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Aufruf zum Modellbahnen-Wettbewerb 1955

Das Jahr 19535, das letzte Jahr des ersten Fiinfjahr-
planes in unserer Deutschen Demokratischen Republik,
ist auch fiir alle Modelleisenbahner, insbesondere fiir
die Kollegen der Deutschen Reichsbahn, ein ver-
pflichtendes Jahr, die zum Wolile unseres friedlichen
Aufbaues stetig fortschreitende Technik zu meistern
und damit zur Erreichung der hichsten Arbeitsproduk-
tivitit beizutragen.

Eine weitere wichtige Aufgabe obliegt den Eisen-
bahnern bei der Heranbildung der Jungen Pioniere
und Schiiler in den Arbeitsgemeinschaften Junge Eisen-
bahner.

Der Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisen-
bahn — Abteilung Kulturelle Massenarbeit — ruft des-
halb hiermit alle Arbeitsgemeinschaften Junge Eisen-
bahner und Modellbahnzirkel zum Modellbahnen-Wett-
bewerb 1955 auf.

Dieser Wettbewerb soll helfen, die kollektive Arbeit
der Modelleisenbahner weiter zu verbessern und die
Zusammenarbeit mit den auBerschulischen Arbeits-
gemeinschalten der Pionierorganisation ,Ernst Thél-
mann‘ zu fordern und zu festigen.

Eine zum AbschluB des Modellbahnen-Wetthewerbs
durchzufithrende Beratung der Arbeitsgemeinschafts.
leiter wird Gelegenheit zum Erfahrungsaustausch
geben.

Alle Freunde des Modellbahnwesens, auch unsere west-
deutschen und westberliner Freunde, bitten wir, sich
an diesem Wettbewerb zu beteiligen.

Der Wettbewerb endet mit einer Ausstellung aller ein-
gesandten Modelle und Einzelarbeiten anldBlich des
2. Pioniertreffens der Pionierorganisation ,Ernst Thél-
mann* in der Zeit vom 13. bis 18. August 1955 in
Dresden. Die Pramiierung der besten Arbeiten erfolgt
anliiBlich des 2. Pioniertreffens.

Weltbewerbsbedingungen

I. Wer ist teilnahmeberechtigt?

1. Teilnahmeberechtigt sind alle Modellbauer und alle
sonst am Modelleisenbahnbau Interessierten.

2. Die Angehérigen der Wettbewerbskommission sind
von der Teilnahme ausgeschlossen.

II. Wettbewerbsarbeiten . ‘ ¢) Einzelteilnehmer iiber 18 Jahre

1. Folgende Wettbewerbsarbeiten koénnen eingereicht
werden:

a) Modell-Lokomotiven

b) Modellwagen

¢) sonstige Modellschienenfahrzeuge sowie Zubehor
(Kupplungen usw.)

d) Briicken

e) maschinelle Anlagen, wie z. B. Drehscheiben,
Schiebebiihnen, Lokbehandlungsanlagen

f) sonstige Bahnanlagen, wie z. B. Stellwerks-
gebidude, Schrankenposten usw.

g) Signale und Kennzeichen

h) Gleisbau, =z. B. StoBausbildung, Kreuzungen,
Weichen mit mechanischem oder elektrischem
Antrieb,
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2. Es werden insbesondere alle Wettbewerbsarbeiten
bewertet, die in den Baugrofien TT, H0, S, O und 1
ausgefiihrt sind.

3. Alle Wettbewerbsarbeiten miissen bis zum 1. August
1955 unter dem Kennwort ,,Modellbahnwettbewerb
155" an die Hochschule fiir Verkehrswesen, Eisen-
bahnbetriebsfeld, Dresden A 27, Hettnerstr. 1, einge-
sandt werden und mit folgenden Angaben unverlier-
bar gekennzeichnet sein:

Vor- und Zuname, genaue Anschrift, Alter und Be-
ruf, Schule, Betrieb oder Dienststelle; wenn in einer
Arbeitsgemeinschaft organisiert, Anschrift der Ar-
beitsgemeinschaft.

4. Bei Kollektivarbeiten wird um die unter 3 aufge-
filhrten Angaben fiir alle Beteiligten gebeten.

5. Die eingereichten Modelle bleiben Eigentum des
Einsenders. Kostenlose Riicksendung erfolgt nach
Abschlufl der Ausstellung.

III. Beweriung

1. Die Bewertung der Wettbewerbsarbeiten wird in der
Zeit vom 1.8.—10.8. 1955 durch eine Wettbewerbs-
kommission vorgenommen, die sich wie folgt zu-
sammensetzt:

1 Mitglied der Redaktion ,Der Modelleisenbahner*
2 Junge Eisenbahner bis zum 14. Lebensjahr

1 Modelleisenbahner bis zum 18. Lebensjahr
Modelleisenbahner iiber 18 Jahre

Vertreter des Ministeriums fiir Verkehrswesen
Vertreter des Ministeriums fiir Volksbildung
Vertreter des Zentralvorstandes der IG Eisenbahn
Vertreter des Zentralrates der FDJ

Vertreter des Ausschusses NORMAT

Vertreter des Handwerks

1 Vertreter der volkseigenen Industrie

2. Die Bewertung richtet sich nach dem Alter und dem
Beruf des Einsenders innerhalb folgender Gruppie-
rungen:

a) Einzelteilnehmer bis zum Alter von 14 Jahren
b) Einzelteilnehmer im Alter von 14 bis 18 Jahren

e

. @) Arbeitsgemeinschaften, Zirkel und sonstige Kol-
lektivteilnehmer.

3. Die Entscheidungen der Wettbewerbskommission
sind endgiiltig. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

4, Alle eingesandten Modelle und Einzelarbeiten werden
versichert.

Weitere Mitteilungen folgen.

Der Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisen-
bahn wiinscht allen Teilnehmern einen guten Erfolg
und erwartet eine rege Beteiligung.

Zentralvorstand Industriegewerkschaft Eisenbahn
Abt. Kult. Massenarbeit
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Grundlagenforschung im Modellbahnwesen

Ing. Hans Thorey, Goppingen

Noch vor wenigen Jahren vertraten Modellbahn-Ver-
einigungen und Miniaturbahn-Fachzeitschriften den
Standpunkt, die Beschiftigung mit Modellbahnen sei
mehr oder weniger ausschlieBlich eine Liebhaberei,
ein Steckenpferd ohne unmittelbaren praktischen
Nutzen. Man warf den sich mit Grundlagenforschung
beschiéftigenden Modellbahnern vor, durch ,hoch-
gelahrte Artikel*') das Modellbahnwesen zu einer Wis-
senschaft aufzubauschen und Probleme in trockenen
pidagogischen Darstellungen, in unwichtigen, nutz-
losen Erwdgungen zu behandeln, die an sich gar keine
Probleme seien®). Man glaubte, es damals der Spiel-
zeug-Industrie tiberlassen zu konnen, ihre Erzeugnisse
in Richtung auf eine grifiere ModellmiBigkeit weiter
zu entwickeln, und einige Erzeugnisse schienen durch
verschiedene daran vorgenommene Verbesserungen
diese Ansicht zu rechtfertigen. Hierin hatte man sich
leider getduscht.

Die starke Nachfrage nach Spielzeugeisenbahnen lieB
es der auf miglichst mithelosen Gewinn eingestellten
Privatindustrie im siiddeutschen Raume als tiberfliis-
sig erscheinen, sich auf eine Grundlagenforschung ein-
zulassen, die Zeit und Geld gekostet hiitte, denn das
Geschift ging ja auch ohne diese und warf hohe Ge-
winne ab. Die gute Konjunktur rief weitere Firmen auf
den Plan, die sich eine reiche Ernte davon versprachen,
wovon sie fachlich kaum etwas verstanden. Sie waren
nicht dazu bereit, auch nur den geringsten Beitrag zur
Forderung der Wissenschaft zu leisten. Sie zogen es
vor, die Friichte der Arbeit derer zu ernten, die sich
aus Liebe zur Sache unter groBten personlichen Opfern
der Wissenschaft vom Modellbahnwesen verschrieben
hatten. Erst nach einigen Jahren zeigten sich die Fol-
gen dieser kurzsichtigen Denkweise, als némlich diese
Firmen erkennen mubBten, daB sie sich mit iibereilten
Konstruktionen in technische Sackgassen verrannt
hatten. Fin Beispiel idafi,‘u- ist der Einbau von Schwung-
ridern in Giiterwagen, wodurch ein lingerer Wagen-
auslauf im Ablaufbergbetrieb erreicht werden sollte.
Nach dem Gesetz von der Erhaltung der Energie mubte
das ein Fehlschlag werden, weil hierbei eine verzigerte
Ablaufgeschwindigkeit durch die Energiespeicherung
im Schwungrad eintrat, wodurch der Wagenauslauf
keineswegs lianger wurde.

Waren Zeit und Geld anfangs ausreichend vorhanden,
so war beides mittlerweile knapp geworden, und die
noch iiberlebenden Firmen begannen an ihren Fehl-
konstruktionen herumzudoktern, um zu retten, was
noch zu retten war. Aber auch hierbei waren sie nicht
konsequent genug. Sie nahmen nur Riicksicht auf das,
was in der allerndchsten Zeit nicht zu umgehen war
und dachten nicht an die technischen Erfordernis
der nichsten Jahre. Mit einem Wust von Patentanme
dungen suchten die Firmen sich gegenseitig das WaSSd_r
abzugraben und bemerkten gar nicht, daB sie sich da-
mit immer mehr auf die von ihnen gewihlten Fechl-
konstruktionen festlegten.

Die Modellbahn-Vereinigungen taten noch ein Ubriges,
um unwissentlich den privaten Interessen der Spiel-
zeugindustrie Vorschub zu leisten, indem sie Normen-
ausschiisse bildeten, die kostenlose Forschungsarbeiten
fiir die Privatindustrie machen sollten. Erst nach lidn-
gerer Zeit merkten einige Fachleute, daf} einerseits ihr
Fachwissen und ihre Arbeitskraft skrupcllos ausge-
nutzt wurde, die kapitalkriftigen Firmen aber gar

1) Weinststter, Miba Bd. 1/1948, Seite 4
?) Bingel, Miba Bd. 1/1948, Seite 9.
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nicht daran dachten, den durchaus berechtigten Wiin-
schen der Modellbahner andererseits auch nur im Ge-
ringsten nachzukommen. Die Fachzeitschriften West-
deutschlands vermieden es, diese Entwicklung der
Dinge zu erortern. Vielleicht waren sie auch immer
noch der Meinung, die im technischen AusschuB sitzen-
den Vertreter der Industrie seien daran interessiert,
durch Normung den Modellbahnern die Méglichkeit zu
geben, Fabrikate verschiedener Firmen nebeneinander
verwenden zu konnen.

Es ist bedauerlich, daB dort, wo die Mittel fiir eine
planvolle Grundlagenforschung mit Leichtigkeit auf-
gebracht werden kinnten, dies an dem mangelnden
Verstédndnis fiir den Nutzen des Modellbahnwesens als
einer unterhaltsamen Wissenschaft und eines hervor-
ragenden Mittels fur die Berufsausbildung scheitert.
Um so hoher ist es zu bewerten, daB trotz aller
Schwierigkeiten und trotz beschridnkter Mittel (Hier
irrt der Verfasser. Wir verweisen in diesem Zusammen-
hang auf den Artikel ,Drei Jahre Priiffeld fiir Modell-
bahntechnik® im Heft 1/55, Seile 3. — Die Red.) die
Hochschule fiir Verkehrswesen in Dresden der Grund-
lagenforschung im Modellbahnwesen die Mdoglichkeit
gibt, sich mit den Problemen zu befassen, die unserer
noch jungen Wissenschaft am Herzen liegen.

So lange Miniaturbahnen nur in den Nenngrifien 1
und 0 hergestellt wurden, gab es noch nicht allzuviele
Probleme. Erst mit der heute am meisten verbreiteten
Nenngrofie HO machte sich der Mangel ausreichender
Grundlagenforschung bemerkbar. Mit der zunehmen-
den Verbreitung der Nenngrife TT (die in West-
deutschland die Nenngriofie 0 bereits tiberfliigelt hat)
wurde schr schnell offenbar, dal viele Moglichkeilen
der Weiterentwicklung von vornherein abgeschnitten
waren, weil es an exakten Grundlagen fiir Planung
und Konstruktion fehlt. Die Ergebnisse der Unter-
suchungen von Herrn Dr.-Ing. Harald Kurz, dem Lei-
ter des Priiffeldes an der Hochschule fiir Verkehrs-
wesen Dresden, beziiglich der Nenngrifle HO zeigen
nur zu deutlich, welche Fehler den meisten Industrie-
Erzeugnissen anhaften. In weit hoherem MaBe er-
scheint es erforderlich, auf die in diesem Priiffeld ge-
wonnenen Erfahrungen und MeBergebnisse zuriick-
zugreifen, wenn Bahnen in Nenngrie TT gebaut und
vor allem auch wirtschaftlich gefertigt werden sollen.

Eine der wichtigsten Grundlagen fiir den Entwurf von
Modellbahnen kleiner Spurweiten ist das Toleranz-
wesen®). Mit Riicksicht auf den Weichenbau sind einer-
seits recht enge Toleranzen erwiinscht, wihrend
andererseits eine wirtschaftliche Herstellung von Rad-

gsétzen eine moglichst grobe Tolerierung erfordert. Bei

der NenngroBle TT mull die laienhafte Art, wie sie
von der Privatindustrie bisher geiibt wurde, zu Ver-
sagern fithren. Man suchte dort ndmlich die Lauf-
sicherheit der Fahrzeuge dadurch zu verbessern, daB
man die Spurkriinze der Rader immer hdéher machte.
Die fiir den Anlauf des Rades an die Schiene erforder-
liche Konizitdt hat jedoch auch eine grifiere Spur-
kranzbreite zur Folge und bewirkt eine Verldngerung
der Spurkranzliicke in Herzstiicken von Weichen und
Kreuzungen. Hierdurch gezwungen, mulite man die
Herzstlicke mit Spurkranz-Auflauf versehen, wollte
man nicht die T.aufkranzbreite der Rider allzu groll
machen, um das Einsinken der Rider vor der Herz-

%) Dr.-Ing. Harald Kurz, Der Modelleisenbahner 1954,
Seite 305 bis 307,
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stuckspitze zu verhindern. Der Fechler der zu hohen
Spurkrinze zieht, wie aus dem Vorstehenden ersicht-
lich ist, eine ganze Reihe Schwierigkeiten nach sich.

Die Herstellung von Radsdtzen erfolgte bisher ohne
jede Beriicksichtigung der Ergebnisse solcher For-
schungen. Die Spurkridnze wiesen Toleranzen von
-0, mm in ihrer Dicke auf, die Achsen hatten die
gleiche Toleranz in der Liénge zwischen den Rédern.
Die TFolge sind Radsitze, die Abweichungen bis zu
0,6 mm in der Spurweite haben. In einer doppellen
Kreuzungsweiche mit innerhalb des Kreuzungsvier-
eckes liegenden Zungen ftrist diese Toleranz allein
schon viermal auf, womit {iber 20"/ der Spurweite
schon durch Toleranzen des Radsatzes verschlucki
werden. Es kommt hinzu, dal diese Toleranzen allein
schon die fithrungslose Stelle im Doppelherzstiick zu
lang werden lassen. Eine Abhilfe erscheint nur mog-
lich durch wesentlich engere Tolerierung der Radsitze,
was jedoch mit dem bisherigen Herstellungsverfahren
nicht zu einem ftragbaren Preis erzielt werden kann.
Dies ist aber mdéglich, wenn die Spurkridnze erst nach

dem Aufziehen der Rider mit Hilfe eines einzigen -

Profilwerkzeuges angedreht werden. Hierbei kann die
Toleranz nicht nur selbst sehr viel kleiner gehalten
werden, sondern sie tritt am gesamten Radsatz iiber-
haupt nur einmal in Erscheinung gegeniiber dreimal
bei dem fritheren Herstellungsverfahren.

Abgesehen von den vorstehend angestellten Uber-
legungen muB auch die Frage einmal erértert werden,
ob die Probleme des Weichenbaues kleiner Spurweiten
wirklich allein hierin liegen, oder ob dem Problem
nicht auch damit beizukommen ist, daB man die er-

forderliche Mindesthéhe des Spurkranzes genauer
untersucht. Damit taucht ein ganz anderer Fragen-
komplex auf, der nachstehend erldutert werden soll.
Als Grundlage sind dabei der kleinste Raddurchmesser
einerseits und die Gleisunebenheiten andererseits zum
Ausgangspunkt der Forschung zu machen. Von den
Gleisunebenheiten interessiert besonders der Schienen-
stol, hinter dem Unebenheiten durch windschiefe
Gleisverschriankung zuriicktreten. Die am Schienenstold
auftretende Stufe, die als Liicke und als auf- und
absteigende Stufe in Erscheinung treten kann, erteilt
dem dariiberrollenden Rad eine Beschleunigung nach
oben, d. h., das Rad springt hoch. Es wire nun zu unter-
suchen, wie hoch das Rad springt und wann es dabei
die Fiihrung durch die Schiene verliert. Dafl der Spur-
kranz nur sehr niedrig zu sein braucht, zeigt ja die
grofle Eisenbahn, die mit 27 mm auskommt, was bei
NenngriBe HO etwa 0,3 mm, bei Nenngrifie TT etwas
mehr als 0,2 mm betragen wiirde. Am Grunde betrigt
seine Breite 38 mm, was bei Nenngrifie HO etwa
0,4 mm und bei Nenngrofie TT etwa 0,3 mm entspricht.
Nun muf} allerdings bei den kleinen Bahnen mit etwa
0,1 mm Stufenhthe gerechnet werden, womit die Un-
ebenheiten des Gleises sehr viel grifier sind als bei der
groffen Bahn.

Im Modellbahnwesen gelten zwar die physikalischen
Gesetze ebenso wie bei der grolen Bahn, nur mufl be-
achtet werden, daB manche Voraussetzungen anders
sind und deshalb Probleme aufwerfen, die nicht iiber-
sehen werden diirfen. Diese sind es, aus der die Auf-
gaben fiir die Grundlagenforschung im Modellbahn-
wesen erwachsen,

Modellnorm und Industrienorm
Dr.-Ing. Harald Kurz

1 Modellnorm

Fiir die wichtige Nenngrofe HO sind die Wiirfel ge-
fallen! Herr Rossi aus Como war es, der anliBlich
des 3. Internationalen Modellbahnkongresses in Genua
im September 1954 den gordischen Knoten zerhieb, der
nicht nur den Norm-Entwurf NEM 310'), sondern die
gesamte europdische Normenarbeit zu ersticken drohte.
Und hier sind die Mafle in mm fiir Radsatz und Gleis,
um die so heifl gestritten wurde (Bild 1):

B = 143",

U = 14,0%1,

F = 13%,
max K = 15,3,
min C = 15,3.

Der Modellbauer, der nach der Européischen Norm
bauen will, muB also seine Radsitze in Zukunft in den
folgenden Toleranzen halten:
E=EB+T;
mar K = 144+ 09 = 153,
min K = 143 + 0,8 = 15,1,
Die Radsalzspurweite ergibt sich hierbei zu

E= K+T
maxr E = 153 + 09 = 16,2,
min E = 15,1 + 0,8 = 15,9,
Der wichtige Leitwert C wird ermittelt aus
E=U+w¥F;
max C = 14,1 + 14 = 15,5,
min C = 14,0 + 1,3 = 15,3,
und die Spurweite im Radlenkerbereich betrigt aus
G = C+M
max G = 155 + 14 = 16,9,
min G = 153 + 1,3 = 16,6,
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Das Spurspiel des Radsatzes erhilt man zu
Sg = G—E;

mar Sg = 169 —159 = 1,0,
min Sg = 165 — 16,2 = 0,3,
und das Klemmspiel zu
SU = B— U,'
maxr Sy = 14,4 — 14,0 0,4,

min Sy = 14,3 — 14,1 = 0,2.
Bei geeigneter Ausbildung der Radlenker und Fliigel-
schienen, etwa so, wie sie im Enftwurf zu NEM 1249
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Bild 1 Radsatz in der Weiche

') Siehe auch Der Modelleisenbahner 1954, Seite 305
*) Siehe auch Der Modelleisenbahner 1954, Seite 91
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empfohlen wird, kann dieses geringe Klemmspiel als
ausreichend erachtet werden. Leider war fiir die Er-
drterung von NEM 124 nicht mehr geniigend Zeit vor-
handen. Einige KongreBteilnehmer vertraten sogar die
Ansicht, derartige iiber NEM 310 hinausgehende Nor-
men seien uberfliissig. Die Praxis hat bewiesen, daB
dies leider nicht zutrifft. Bei Lokomotiven z. B. muf}
immer damit gerechnet werden, da der am Herzstiick
befindliche Radsatz schrdg zur Rillenachse steht und
dann das Klemmspiel einen negativen Wert annimmt,
ein Rad also klettert. Stets ist dies beim duBeren Rad
der Fall. Es klettert also iiber den Radlenker. Das
innere Rad, seiner Fiihrung beraubt, steigt auf die
Herzstiickspitze und die Entgleisung ist da! Wie oft
haben wir HO0-Modellbauer nicht diese Situation er-
lebt? Also — beachten wir den Vorschlag zu NEM 124!
Er hilft uns, die erwiihnte Stoérungsursache zu ver-
meiden!

2 Industrienorm
2.1 Industrienorm fiir den Radsatz

Die bisherigen Erérterungen bezogen sich auf einen
sehr genauen Modellbau. Nun gibt es aber einerseits
Modelleisenbahner, die nicht so genau arbeiten kénnen
und andererseits eine Industrie, die griéBere Herstel-
lungstoleranzen verlangt, um billiger produzieren zu
kénnen.

Wie kann hier geholfen werden?

Untersuchen wir zundchst am Radsatz den EinfluB, den
groBere Toleranzen auf die Funktionssicherheit des

Modells haben kénnen.
7
“
I I 3 1

Bild 2 Aufdriicken der Rdder auf die Achse

Arbeiten wir mit Aufienlehren (Bild 2) und einer
Ausgangstoleranz * 0,1, so ergibt sich aus

E = 16,3 %2

K- E—T,

K -~ 161'%— 090 = 15203,
mithinmaxr K - 15,5

und damit 0,2 groBer als zuléssig.

B = K—T,
B — 152030901 = 14304,
Sy~ B—U,

Sy =+ 143'%4— 14,1791 = 0,2°03,

Eine Herabsetzung des Malles E aul E = 16,1 %* ver-
bessert zwar das MaB K, verschlechtert aber das
Klemmspiel auf min Sy = 0. Nach meiner Auffassung
ist s besser, das MaBl K libersteigt den Leitwert C
um 02, als daB infolge des unzureichenden Klemm-
spiels Sy die Fiihrung des Radsatzes verloren geht
(Bild 3).

Bei der Arbeit mit Innenlehren kann B — 14,3"%% nach
Ansicht unserer Fachleute eingehalten werden, ohne
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Bild 3 Ungiinstigster Anlauf bei Industrienorm

daf eine wesentliche Verteuerung des Modells eintritt.
Hierbei ergibt sich
K =B+T,
K = 143*02 4 (,8'%1 =
mithin mar K - 154
und nur 0,1 groBer als nach den Modellnormen zuléssig.
E = K " T.
E = 15,1'%8 + 08*01 — 158*04,
Die Radspurweite kann in beiden Fillen mit

15,1*0.3,

maxr E = 163
ihren GriBtwert erreichen, das Spurspiel
Sq = G—E = 165—16,3 = 0,2

seinen Kleinstwert, der aber noch ausreicht. Die Arbeit
mit Innenlehre ist vorzuziehen, da sie eine genaucre
Festlegung des MaBes B garantiert, jedoch sollte die
Industrienorm beiden Herstellungsmiglichkeiten Rech-
nung {ragen. Radsitze nach dieser Norm koénnen auf
NEM-Weichen einwandfrei verkehren (Tafel 1):

Tafel 1 Radsitze

iS;:urk_mnz-' Rad‘d L"““"'B | Radsah | quur%plel
MaB breite abstan . Rntlsahes spurweite | Spr ro|
B E =141t
[mm] [mm] imml |mm] [mm]
Modell-| =01 | 14208 lixa=02 | 1a9—03 | 0.2..
Horm l 0,9 | 143 | IJ'} 16,27 | .4
Indu- | = ¥
strie- | 0.9_0'1 ]4 3_‘—0'l | 1.)2+u 3 ] <10, 3_02 ‘ 0'2“7.
norm I* | ! 0,
Indu- 2.
strie- 16304 | 0

[ 00— |143+"’- 151403 1

normlii** | |

* ausgehend vom MaB E
** ausgehend vom MalB B

2.2 Industrienorm fiir das Gleis

Nach der Entscheidung von Genua kinnte man an-
nehmen, der Leitwert C wiire gar nicht so wichtig, wie
man bis jetzt glauben machen wollte. Und doch ist
und bleibt er das A und O des ganzen Modellbahn-
wesens, will man nicht zu Weichen mit ,Liicken-
schluf“ in irgend einer primitiven oder verbesserten
Form greifen (Bild 4). )

Lediglich des bequemeren Messens wegen ging man
von den Werten U und F aus, in der richtigen Er-
kenntnis, daf ein zu grofes MaB F das Rad vor der
Herzstiickspitze einsinken ld8t, ein zu grofes Mall U
aber das gefirchtete Klemmen und dann Klettern des
Radsatzes verursacht. Der Leitwert C ergibt sich somit

zwangsldufig aus

C=U+F zu
maxr C = 141+ 14 = 15,5,
min C = 140+ 1,3 = 15,3.

Bild 4 Primitive Weiche
mit ,Liickenschluf*

Drehpunkt

B
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Der letzte Wert ist in NEM 310 besonders herausge-
hoben, weil bei seiner Unterschreitung eine sichere
Leitung des Radsatzes iiber die Herzstiickliicke nicht
mehr gewihrleistet ist. L4Bt man nun gar die Abwei-
chungen der Industrienorm zu, so besteht eine ver-
groBerte Entgleisungsgefahr.

Nach Ansicht unserer mit der industriellen Produktion
vertrauten Fachleute kann das MaB U mit * 0,1 Tole-
ranz eingehalten werden, das MaB F mit + 0,1 To-
leranz. Aullerdem darf aber max U = 14,1 nicht {iber-
schritten werden, damit min Sy = 0,2 als Mindest-
Klemmspicl crhalten bleibt.

max C = max U -+ max F,
maxr C = 14,1 +14 = 15,5,
min C = min U + min F,

min C = 139+ 1,3 = 152,

liefert aber einen zu kleinen C-Wert, Die groBere To-
leranz von U muB daher auf Kosten der Rillenweite F
gehen:

max C = 14,1 + 1,5 = 15,6,

min C = 139 + 14 = 15,3,
Mit max C = 15,6 erhidlt man zwar eine Spurerweite-
rung auf :

maxr G = max C + F,

max G = 156 + 14 = 17,0,
die aber fiir den ungunstigsten Radsatz mit E = 15,9
immer noch mit grofler Sicherheit ausreicht.
Wie steht es aber mit dem Leitmafl des Radsatzes?
Dieses wird im ungiinstigsten Fall min K = 15,1, d. h.
der Radsatz mull durch den Radlenker um 0,5 heraus-
gedriickt werden. Leicht belastete Laufachsen. Wagen-
achsen bei ungefederter Allradauflage, z. B, Dreipunkt-
lagerung, konnen hierdurch bei schneller Fahrt leicht
entgleisen.
AuBerdem besteht nunmehr die Gefahr, daf ein Rad
vor dem Herzstiick einsinkt, weil die Forderung 2 F<N
nicht mehr gewahrt ist bei min N = 29 (Bild J).
Ein Spurkranzauflauf ist vorzusehen. LBt man aber
einen solchen zu, so kann man von dem Leitwert C
ausgehen und F aus C und U ermitfeln:

F=C—=U

max F = 15,5— 139 = 1,6,

min F = 153 —14,1 = 1,2,
oder mit groflerer Sicherheit

maxr F = 155 —13,8 = 1,7,

min F = 15,3 —14,0 = 1,3,

wobei min F 1,3 gemédl NEM 310 gewahrt bleibt.

%

Bild 5 Rad vor der Herzstiickspitze

Die Rillentiefe V ist auf das Rad mit héherem Spur-
kranz auszulegen, also auf V =1,3"%! damit die hiermit
ausgeriisteten, meist schnell fahrenden Fahrzeuge nicht
entgleisen. Zum Auffangen des Modellrades mit ge-
ringerer Spurkranzhohe ist die Herzstlickspitze solcher
Weichen um 0,3*%! abzusenken (Bild 6). Bei den lang-
sam fahrenden Modell-Fahrzeugen besteht die Ent-
gleisungsgefahr in geringerem Mab6e.

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich die Gleisnorm fil:
Weichen nach Tafel 2.
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Tafel 2 Gleisnorm fiir Weichen

! Rillenweite,

Rillen- [ Leitspiel

| Lettwert
Rad-
MaB | P | abstand . & ‘ qc 3:13-
[mm] [mm] | [mm] [mm] o
I 0.04|'1ui”
Modell- 40,1 ‘ |
137% [ 14,0 01153492 | -02. I
norm 153 —o01. 04 I
Indu- I 0 ...05|M
strie- +0,1 0,2 +0,3
14 130% —-0,2...40 |1
norm 3 153 = o105 |
— — | e— — ~ } | —
;ﬁ:- +04 ’ +0,2 +02 | 32 el fd
i | DT L s3avee | 153 2...03
it b ' ~01...04 | II

| |
* ausgehend von U und F
** ausgehend von U und C

Es ist also durchaus mdglich, eine Industrienorm auf
die Modellnorm mit feineren Toleranzen so abzustim-
men, daB ein gemeinsamer Betrieb dieser Systeme
maoglich ist. Rillenweiten, Spurkranzstirken und Ril-
lentiefen miissen dabei auf jeden Fall mit einer Tole-
ranz + 0,1 eingehalten werden, die iibrigen Werte nach
den Tafeln 1 und 2.

a’g'ﬂf

Bild 6 Modellrad vor dem Auflauf

3 Normen fiir Kreuzungen

Geht man von U =
den Weichen

14,091 aus, so erhiilt man wie bei

= U+ F;
max C = 14,1 + 1,4 = 15,5,
min C = 14,0 + 1,3 = 15,3,

als Modellnorm.
LaBt man jedoch U = 139*"* zu, so ergibt sich

max C = 14,1 + 14 = 15,5,

min C = 139 + 1,3 = 15,2,
wobei min C den Anforderungen nicht gerecht wird,
oder

max C = 14,1 4+ 1,5 = 15,5,

min C = 139+ 14=153
mit einer vergroBerten Rillenweite, die ecinen Spur-
kranzauflauf erfordert.

Tafel 3 Kreuzungen

| Rillenweite IRillenabstand' Leitwert des

Radlenkers
MaB | | v |
Lo | ww | e
Modellnorm | 1,3+0! 140+ | 15, 34"']2
ll:]?;—;::r;f' 1‘4 +0,1 1 3‘9 +0,2 : 15.3 +0,3

*) Industrienorm II, ausgehend von U und C, ist nicht
zu empfehlen, da hierbei die Rillenweite F unzuléssig
grofi wird.
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Schliefilich bleibt noch der Weg

max C = 142+ 14 = 158,
min C = 140+ 1,3 =153

zu setzen. Dabei wird min Sy = 0,1, Dies reicht an
sich aus, da es sich hier um die Fahrt in der Geraden

handelt, wo eine Schrigstellung des Radsatzes nicht
beriicksichtigt zu werden braucht.

Es empfiehlt sich aber, den Wert U an der unteren
Grenze zu erweitern, um eventuelle Uberschreitungen
der Radsatztoleranzen ausgleichen zu konnen, obwohl
solche natiirlich unerwiinscht sind und nicht auftreten
diirfen.

Arbeitswagen fiir Schiene . . .

Die handbewegten Kleinwagen dienen zum Transport
von Schwellen und Arbeitsmaterial und gelten auch
als fahrbare Baugeriite. Sie diirfen auf die freie Strecke
libergehen, aber weder als Ziige behandelt noch in
Ziige cingestellt werden.
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Bild 1 Bild 2

Ein Holzkloiz wird nach Bild 1 zugefeilt und das Auf-
lagebrett (Sperrholz 0,5 mm) nach Bild 2 angefertigt.
Die Bretterfugen werden mit einem Schraubenzieher
eingeritzt. Holzklotz und Auflagebrett leimen wir zu-
sammen. Zwei zugeschnittene Streichhdélzer werden
unter die Kopfenden und zwei L-Profile 1,5 X 1,5 mm
an die Lingsseiten geklebt. Die Rider kann man aus
alten Wagenriidern herstellen, die man bis auf 6 mm
Laufkranzdurchmesser abdreht. Wer den Wagen nur
als Attrappe verwenden will, kann die Rider auch
durch Pappscheibchen darstellen. Die Achsen werden
in die Rillen des Holzklotzes eingesetzt, und dann wird
ein Bodenplittchen daruntergeklebt, Der Wagen ist
dunkel zu beizen.

... und Stralle

Straflenbauarbeiten werden héufig ausgefiihrt. Dazu
wird der bekannte Arbeitswagen benotigt, der auch
auf einer Modelleisenbahnanlage nicht fehlen sollte.
An Hand der Ubersichtszeichnung (Bild 4) ist er aus
Pappe oder 0,5 mm dickem Sperrholz leicht zu bauen.
Ein Tip fiir die Anfertigung der Réider: Mit dem Biiro-
locher steifes Cellon ausstanzen und Speichen sowie
Laufkrénze mit schwarzer Farbe aufmalen.

Simtliche Zeichnungen sind im Mafistab 1:1 fir
Nenngriofie HO ausgefiihrt. Giinter Barthel

: (0
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Bild 4 Der Straflenarbeitswagen

So entstanden meine Biume

Viele Modellbahner haben sich mit groBer Geduld
Gleise, Weichen und rollendes Material gebaut, ver-
nachlassigen jedoch die Ausgestaltung ihrer Anlage.
Diese Arbeit ist allerdings auch nicht in kurzer Zeit
erledigt, denn sie muB3 mit Sorgfalt ausgefiihrt werden.
Wie sehr natiirlich wirkende Biume entstehen kénnen,
will ich hier schildern (Bild 1).

Anfangs verwendete ich Sigespiine, Gips und Leim,
Holzwolle und #hnliches Material ohne brauchbare
Ergebnisse. Beim Besuch einer Ausstellung sah ich
isldndisches Moos — auch Brockenmoos genannt — des-
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sen Feingliedrigkeit mir gefiel. Dieses Moos ist zum
Beispiel in héher gelegenen Wildern Thiiringens reich-
lich zu finden. Man muf3 beim Pfliicken darauf achten,
dafi es schin lang gewachsen ist. Die ersten Versuche
mit diesem Moos fielen zur vollsten Zufriedenheit aus,
und jetzt zieren schon 90 Bidume in den verschieden-
sten Variationen meine Modelleisenbahnanlage.

Als FubB benutze ich ein Stiick Holz 30<30X3 mm mit
einer Bohrung von 3 bis 4 mm, in die der aus diinnen
Zweigen geschnittene Stamm eingeleimt wird. Um die
Stammspitze wird das Traggerist aus diinnem Draht
gewickelt, worauf das in Perlleim getauchte Moos ge-
klebt wird, Das Moos muB in feuchtem Zustand ver-
arbeitet werden, da es sonst leicht bricht. Es darf nur
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so weit in den Leim getaucht werden, daB es an den
Stamm geklebt werden kann.

Man kann durch Ansetzen kleiner Moosstiickchen
jede gewiinschte Baumform herstellen. Nachdem das
Moos gut getrocknet ist, taucht man die Baumkronen
in eine Farblosung, die aus Plakatfarbe und Wasser
im Verhéltnis 1:1 bestehen soll. Vom getauchten
Bédumchen 146t man die Farbe in den Farbentopf ab-
laufen. Wenn die Bidume getrocknet sind, weisen sie
eine beachtliche Stabilitit auf. Der FuB wird mit Leim
bestrichen und mit Graspulver bestreut. Das Gras-
pulver stellt man aus Sidgemehl und griitnem Farb-
pulver her. Beides wird in trockenem Zustand ge-
mischt. Es ist noch zu sagen, daf man an kein be-
stimmtes Hohenmal gebunden ist, da ja die Baume in
der Natur groBle Unterschiede aufweisen. Die Hihe
zwischen 10 und 15 em ist immer richtig,

Herbert Stein
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Bild 1 Das sind meine Biume fiir eine HO-Anlage
a Fufi, b Stamm, ¢ aufgesockelier Stamm mit Draht-
triger fiir Moos

Die E 63 - eine Piko-Neuheit in Nenngrofe 110

Nach dem Vorbild der in den Jahren 1935/36 von der
AEG an die Deutsche Reichsbahn gelieferten 4 elek-
trischen Rangierlokomotiven E 63 (Mafiskizze Bild 1)
stellt der VEB Elektroinstallation Oberlind die in
Bild 2 gezeigie neue Piko-Lok in Nenngrifie HO her.

Bild 2 Piko-Lok E 63 in Nenngrife HO

Das mit dem bewiihrten Gleichstrommotor ausgestat-
tete Getriebe (Bild 3) ist 1:32 untersetzt und laBt
langsame Rangierbewegungen zu. Der gefederte Strom-
abnehmer ist funktionsbereit. Dadurch ist auch der
Betrieb dieser Lok mit Fahrleitung moglich.

Der Werksabgabepreis betridgt 18,60 DM.
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Bild 1 Mafiskizze von der elektrischen Lokomotive
E 63 (AEG)

Bild 3 Das Getriebe der Piko-Lok E 63

Die richtige Baugrolie?
Dr.-Ing. Harald Kurz

Als im Juni 1952 die Broschiire ,.Die Modelleisenbahn*
erschien, wurde die GrioBe Z0 als die ,Spur der Zu-
kunft* gepriesen. Nun bricht Rolf Stephan im Heft
12/1954 eine Lanze fiir die Nenngrifie 0. Vieles, was er
sagt, ist zu bestitigen, und gerade cr beweist, daBl er
den Modellbau in dieser Nenngriofe richtig anfaBt.
Aber konnen das alle anderen auch? Und haben die
kleinen NenngroBlen wirklich nur Nachteile? Ist z B.
die Grofie HO nur die Grole fiir Landschaftsgestalter,
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die eine Bahn zur Belebung ihres Gelindes benutzen?
Und mub man wirklich mindestens in der GréBe 0
bauen, um gute Fahrzeugmodelle zu schaffen?

Nun, ganz so ist es nicht. Auch der HO-Fahrzeughauer
kann sehr vorbildgerechte Modelle herstellen. Natiir-
lich hat der eine mehr Geschick fiir das GroBmodell,
der andere fiir das kleine Fahrzeug. Letzteres diirfte
schwieriger anzufertigen sein, zugegeben. Dafiir kann
das kleine Modell etwas einfacher gehalten werden,
ist also im Detail nicht so anspruchsvoll. Ich bin der
Uberzeugung, dall man ein H0-Modell genau so sorg-
faltig bauen kann wie ein 0-Modell, und ich habe Be-
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weise dafiir. Gibt man dem Modellbauer auch in der
kleinen NenngriBe Bausdtze von der Qualildt der
Stephan’schen 0-Bausitze, und hat er die nétige Zeit
und Geduld, so 14Bt sich auch in den Nenngrofien S
oder HO sehr viel herausholen. Als Beispiel méchie ich
die Rehse-Bausitze erwédhnen. Selbstverstindlich liegt
die , Feinstmechanik* nicht jedem. Aber mufi wirklich
jedes Fahrzeug einer Modelleisenbahn-Lehranlage dem
Vorbild gleichen? Ich bin der Ansicht, einige grund-
sdtzliche Typen geniigen. Man muli aber nicht unbe-
dingt eine Betriebsanlage damit ausstatten wollen. Fiir
eine solche ist die H0-Modellbahn fast schon zu grof3.
Es hat eben nicht jeder eine ehemalige Reithalle zur
Verfligung, wie Fritz Rust in Potsdam mit seiner Anlage
in der Nenngrifie 1 — aber auch bei einem derartigen
Platzangebot lieBe sich vom Standpunkt des Eisen-
bahnbeiriebes mit kleineren Modellen eine giinstigere
Anlage bauen. Man erleidet jammerlich Schiffbruch,
wenn man einmal Bahnhofsldngen, freie Strecke und
Zuglidngen sauber aufeinander abstimmen will. Jeder
Versuch in dieser Richtung wird bei den groBen Spur-
weiten zur Stiimperei, aufler man baut eine Garten-
bahn.

Wenn also die Z0-Anlage im Zentralhaus der Jungen
Pioniere als ,,Spielzeug-Anlage” kritisiert wurde, dann
hat das eine gewisse Berechtigung, aber nicht weil die
Nenngroflie Z0 zu klein, sondern weil sie fiir den vor-
gesehenen Zweck zu grofi ist. Um ein einzelnes Fahr-
zeug oder einen Zug vorzufihren, bendtige ich nur das
iibliche Gleisoval, vielleicht noch einige Weichen. Das
ist aber dann keine , Anlage zur Vorschulung des
eisenbahntechnischen Nachwuchses“. Eine solche mufB
iiber mehrere Bahnhife, Blockstellen, Bahnbetriebs-
werke u. a.m. verfiigen, muBl weitrdumig sein und soll
doch mdaglichst tibersichtlich bleiben. Dazu ist es aber
nicht erforderlich, dall jeder einzelne Wagen bis ins
kleinste Detail des meist unsichtbaren Untergestells
dem Vorbild nachgebildet ist, und viel Material, Zeit
und Geld fiir eine derartige hochwertige Anlage auf-
gewendet werden zu Zwecken, die mit bescheideneren
Mitteln auch erzielt werden kiénnen.

DaB man nur mit groferen Modellen langsam fahren
kann, stimmt nicht ganz. Wir haben heute Lokomo-
tiven in der NenngréBe HO auf dem Markt, die sich
mindestens ebensogut regulieren lassen, wie 0-Modelle,
ganz abgesehen davon, dafl wir gelernt haben, die Regel-
fihigkeit von Sonderlokomotiven von ehemals ein
Sechstel heute auf etwa ein Tausendstel ihrer hichsten

Geschwindigkeit zu erweitern! Hieriiber wird zu ge-
gebener Zeit noch zu berichten sein.

Also zusammengefalBit:

Die NenngroBe 0 erlaubt ein leichtes Anbringen von
Details, gestattet ohne Nachteil fiir das Modell groBere
Toleranzen, ist aber teurer im Materialbedarf und er-
fordert einen hoheren Zeitaufwand, wenn das Fahr-
zeug nicht zu grob wirken soll. Die Anlagen benétigen
das Vierfache an Flidche gegeniiber der Nenngriéfie HO.
Einzelmodelle von Fahrzeugen als Anschauungsobjekte
sind zu empfehlen. Gute GroBanlagen der Nenngrifie
0 und 1 sind dulierst seltene Einzelleistungen. Friiher
waren diese Nenngrofien die ,Spurweiten der reichen
Leute” und einigere passionierter Bastler, die in der
Modelleisenbahn ihre Lebensaufgabe sahen.

Die NenngroBe HO erlaubt ansprechende Modellbahn-
anlagen mit zahlreichen Fahrzeugen. Hervorragende
Einzelmodelle von Fahrzeugen gibt es, sie sind aber
selten. Im iibrigen ist die Grofie HO die ,,Spurweite
des kleinen Mannes”, die dem Modellbahnwesen zu
seiner heutigen Verbreitung und Beliebtheit verholfen
hat. Fir wirklich ernst zu nehmende Anlagen, mit
denen Eisenbahnbetrieb dargestellt werden soll, ist
diese NenngriBe noch zu grofl, so dal Kompromisse
notig sind. Acht Kilometer Strecke zwischen zwei
Bahnhéfen ist ein normaler Abstand, aber in Nenn-
groBe HO erfordert dieser eine Strecke von 90 m!
Daran muff man denken, wenn man richtig urteilen
will.

Die Nenngrofie Z0 oder die ihr naheliegende Nenn-
groBe S, die neuerdings genormt ist, liegt nach ihrer
Struktur ndher an der Nenngrofie 0. Auch hierbei
werden die Anlagen noch verhéltnisméBig grof, aber
die Fahrzeuge erlauben schon ein besseres Eingehen
auf die Details. Auffillig ist bei dieser NenngriBe, da3
die Fahrzeuge in ihrer Gesamterscheinung noch ,natiir-
lich* wirken. Bei den kleineren Nenngrdfien hat man
dagegen bei Lokomotiven, insbesondere bei Dampf-
lokomotiven, und bei lingeren Wagen, z. B, Ci-Wagen
und Gl-Wagen, immer den Eindruck, als ob sie zu lang
wiéren oder als ob der Durchmesser des Kessels zu
klein wire, wenn sie mafistabgerecht gebaut sind. Aus
diesem Grunde, nicht nur wegen der kleinen Bogen-
halbmesser, besteht in der Industrie die Tendenz, eine
leichte Verkiirzung dieser kleinen Modelle zu gestat-
ten. Also auch unter diesem Gesichtspunkt kann man
sagen, die NenngroBe Z0 gehort noch der Gruppe der
groien Modelle an.

Wipperliesel und Miihltalexprel3

Rammelburg im Siidharz besitzt einen etwas abseits
gelegenen Haltepunkt an der Nebenbahn Klostermans-
feld-Wippra. Die Ziige auf dieser Strecke werden von
einer Lok der Baureihe 58 (G 12) gezogen. Die Lok er-
hielt dort den Namen Wipperliesel. Viele nennen auch
den ganzen Zug so. Man fdhrt hier nicht mit der
Eisenbahn, sondern mit der Wipperliesel. Ich habe
mich erkundigt, worauf dieser Name zuriickzufiihren
ist und bin zu folgendem Ergebnis gekommen: Fast
neben der ganzen Strecke entlang schléngell sich ein
FliiBchen — die Wipper. An der an Haltepunkten
reichen Strecke liegen mehrere meist holzverarbei-
tende Betriebe, und die 58er mull fiir den An- und
Abtransport von Giliterwagen Sorge tragen. Wie ein
feiBiges Lieschen' erfiillt die Lok diese Aufgabe. Da-
her der Name Wipperliesel.

Noch auf zwei weitere Spitznamen fir einen Zug auf
der Strecke Krossen/Elster—Eisenberg mochte ich
aufmerksam machen. Die im Silbitzer Stahlwerk Be-
schiftigten, die ihn benutzen, nennen den Zug , Miihl-
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talexpreB“ oder auch ,EisenbergexpreB“. Die Bahn
verlduft mit dem Miihltal in gleicher Richtung. Der
Zug, der auch von einer Lok der Baureihe 58 gefordert
wird, mufl immer erst die Ziige aus Gera und Zeitz
abwarten, die manchmal mit erheblicher Verspitung
ankommen, soll aber punktlich in Eisenberg eintref-
fen. Also wird mit Volldampf und Tempo den Berg
hinaufgekeucht — wie ein Expref. Giinter Vauck

30 sowjetische Kindereisenbahnen

Im Sowjetland gibt es gegenwirtig nahezu 30 Kinder-
eisenbahnen, deren Personal ausschliel3lich aus Schiilern
besteht. Um den jungen Eisenbahnern Gelegenheit zu
geben, ihre polytechnischen Kenntnisse zu vergriéffiern
und sich weitere praktische Fertigkeiten anzueignen,
sind in der letzten Zeit iber 900 Zirkel und zahlreiche
Werkstidtten geschaffen worden, indenen sich im Augen-
blick 19 000 Kinder auf ihre spédtere Arbeit im Eisen-
bahndienst, auch fiir das Studium an der Fachschule
fir Eisenbahner und am Institut fiir Verkehrswesen
vorbereiten.
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Ein Jahrhundert Dampflokomotivbau

Hansotto Voigt

2. Fortsetzung

Um die immer schwerer werdenden Zuge auf Strecken
mit langen Steigungen fahrplanméflig fordern zu
konnen, mulite oft eine zweite Lok als Vorspann ein-
gesetzt werden. Zur Vermeidung von Vorspanndiensten

muBte das Reibungsgewicht der Lok erhoht werden.

was zum Bau der vierfach gekuppelten Schnellzuglok
fithrte. 1917 wurde erstmalig eine Serie solcher Loko-
motiven bei den damaligen Sichsischen Staatseisen-
bahnen in Dienst gestellt. Es war eine 1'D1” mit Treib-
riddern von 1,90 m Durchmesser und Vierzylinder-Ver-
bund-Antrieb, heute Reihe 19 der Deutschen Reichs-
bahn (Bild 21). Diese Lok, damals die schwerste
Schnellzulok Europas, férderte schwere Schnellziige
auf den Strecken Leipzig—Hof und Dresden—Hof, mit-
unter auch bis Neuenmarkt-Wirsberg. Ein Jahr spiter
erschien die ,Konkurrentin® aus Preullen, die bereits
erwahnte P10, die aber nur 1,75 m Treibraddurch-
messer und Drillingsanirieb besall. Es war also eigent-
lich eine Personenzuglok, die aber vorzugsweise zur
Forderung von Schnellziigen im Higelland eingesetzt
wird. Bei beiden Lok ist die vordere Laufachse und
die erste Kuppelachse zu einem Drehgestell ausgebil-
det; es ist das bekannte KrauB-Helmholtz-Gestell, das

Bild 21
I'D I'-Heifidampjf-
Vierzylinder-Ver-
bund-Schnellzug-
iok der Sichsischen
Staatshahnen, Gat-
tung XX hrv 1918

Bild 23
2'C 2'-Heifidampf-
Dreizylinder-
Schnellzuglok
Baureihe 05 der

. W
Tiamer i me i

-
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auch fiir gréBte Geschwindigkeiten verwendet werden
kann.

Nach Erscheinen der Baureihe 01 der Einheitslokomo-
tiven der DR (Bild 22) konnte diese Lok den Dienst
der Reihe 19 mit ibernehmen, da sie fiir 20 t Achs-
druck gebaut worden war, wihrend die Reihe 19 nur
17 t Achsdruck besal3; aullerdem ist die Kesselleistung
der Baureihe 01 eine groBere. Zur =zusétzlichen Er-
héhung des Reibungsgewichtes hat man mitunter in
den USA in die Schleppachse eine Hilfsmaschine ein-
gebaut, den sog. ,Booster”, der sich bei hdiheren Ge-
schwindigkeiten selbsttétig abschaltet.

Zur weiteren Steigerung der Geschwindigkeit wurde
von der DR eine Baureihe entwickelt, die Treibrider
von 2,30 m Durchmesser besitzt. Es handelt sich um die
Reihe 05 mit der Achsfolge 2'C 2. Mit dieser Type
konnte die 200 km/h-Grenze erreicht werden. Durch die
Stromlinienverkleidung wird der bei hohen Geschwin-
digkeiten sehr erhebliche Luftwiderstand verringert
und damit etwa 300 PS eingespart (Bild 23).

Im Hinblick auf eine weitere Vergroflerung des Rei-
bungsgewichts wurde die Baureihe 06 — Achsfolge
2'D 2" — (Bild 24) entwickelt. Sie hat Treibrider von

Bild 22
2'C I'-Heifidampf-
Schnellzuglok
Baureihe 01 der DR
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Bild 25
I'C I'-Heifidampf-
Personenzuglok
Baureihe 23 der DR

2 m Durchmesser und Drillingsantrieb, die Hochst-
geschwindigkeit betrigt 140 km/h. Die 2'D 2’ ist eine in
Amerika sehr verbreitete Bauart, die als Einheitslok
fiir alle Zwecke zu bezeichnen ist. Nicht nur zur For-
derung von Schnellziigen wird sie verwendet sondern
auch fiir schnellfahrende Giiterziige. Der Achsdruck
ist dort auf 35 t angestiegen.

Doch kehren wir noch einmal zur dreifach gekuppelten
Reisezuglok zuriick. AuBler der Achsanordnung 2'C ist
noch die 1'C 1" zu erwihnen. Solche Lok sind vor allem
von den Bahnverwaltungen beschafft worden, die
Kohle von geringerem Heizwert verfeuern miissen und
deshalb Lok mit groBen Rostflichen bendétigen. Bei
der Achsfolge 1'C 1’ kann der Stehkessel breiter aus-
gebildet werden als bei der Achsfolge 2'C, weil bei
dieser der Rost zwischen den Treibradern liegt; es sei
denn, man legt die Kesselmitte sehr hoch. Auch in
diesem Falle kann der Treibraddurchmesser nicht
grofier als 1,75 m sein. Flr hiohere Geschwindigkeiten
konnte diese Type allerdings erst nach Einfilhrung des
Krauli-Helmholtz-Gestelles zugelassen werden.
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; ! Bild 24

2'D 2'-Heifdampf-
Dreizylinder-
Schnellzuglok
Baureihe 06

Bild 26
1I'C 2’-Heifdampj-
Vierzylinder-Ver-
bund-Schnellzug-
lok der Oster-
reichischen Bun-
desbahnen

Bei der Reichsbahn hat die Baureihe 23 die Achsfolge
1'C 1" (Bild 25). Sie ist als Ersatz fir die Baureihe 38
entwickelt worden. In Osterreich war die 1'C 1" sowohl
als Schnellzug- als auch als Personenzuglok verbreitet
und wurde spidter zur 1'C 2' verstidrkt (Bild 26). Aus
dieser entstand wiederum eine 1'D1° mit Treibrdadern
von 1,90 m Durchmesser und einem sehr groBlen Kes-
sel (Bild 27). Der osterreichische Lokbau hat tiberhaupt
eine Reihe bemerkenswerter Konstrukiionen hervor-
gebracht, da die Strecken in Osterreich lange Steigun-
gen aufweisen und es mehr gekriimmte als gerade
Strecken gibt. AuBerdem war der Achsdruck niedriger
als auf den deutschen Hauptstrecken. Es mufite auch
vielfach Kohle von minderem Heizwert verbrannt wer-
den. Erwihnt werden soll noch eine 2'D-Lok mit ein-
facher Dampfdehnung und Treibrddern von 1,75 m
Durchmesser, die trotz einfacher Bauart die Leistung
der komplizierten 1'C 2" weit ubertraf, die ihre Hochst-
geschwindigkeit nur selten ausfahren konnte. Aller-
dings wird in Osterreich die Fahrzeugbegrenzung II
mit 4550 mm tiiber Schienenoberkante voll ausgenutzt,
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Bild 27
1'D 2’-Heifiddampjf-
Schnellzuglok der
Osterreichischen
Bundesbahnen
(eine Serie dieser
Gattung hat Dril-
lingsantrieb)

Bild 28
C-Giiterzuglok der
Preuflischen
Staatsbahn Gat-
tung G2

Bild 29
1'C-Giiterzuglok
(Verbund) der
Bayr. Staatsbah-

nen 1899

.\‘ : ﬁl-:_—_‘:_r-__‘_ 3 —-

Bild 30
D-Giiterzuglok
(Heifidampf) Gat-
tung G 8' der
Preuflischen
Staatsbahnen
(jetzt Baureihe 55
der DR)
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so daB man den Stehkessel bequem iiber den Treib-
rddern anordnen kann.

Ein Konstruktionsteil, das eine durchgreifende Wand-
lung erlebte, sei nochmals erwédhnt: der Rahmen. War
man in den 70er Jahren beim Innenrahmen aus genie-
teten Blechplatten angelangi, so setzte sich nach der
Jahrhundertwende der Barrenrahmen -— aus den USA
kommend — immer mehr durch. Die 90 bis 100 mm
dicken, allseitig bearbeiteten Rahmenwangen konnten
mit groBlen Ausschnitten wversehen werden, wodurch
die Zugingigkeit des Innentriebwerkes wesentlich er-
leichtert wurde. Die Zahl der Querverbindungen konnte
verringert werden; aullerdem besali der Barrenrahmen
eine gewisse Elastizitdt. Mit Ausnahme der wéihrend
des zweiten Weltkrieges entstandenen Baureihen 42
und 52 haben fast alle Einheitslok der DR Barren-
rahmen erhalten. Durch die Fortschritte in der Schweil3-
technik greift man jedoch heute wieder auf den Blech-
rahmen zuriick, weil dieser leichter ausfillt und weni-
ger Zerspanungsarbeit erfordert. Aber nicht nur der
Rahmen sondern ganze Kesselteile, Feuerbiichse und
Tender werden heute geschweilit. In anderen Lindern
wieder wird der Barrenrahmen durch den Stahlguli-
rahmen verdringt.

Von Bedeutung ist auch ecine wirmewirtschaftliche
Verbesserung: der Speisewasser-Vorwirmer. Versuche,
das Speisewasser mit dem Abdampf vorzuheizen, sind
schon in den 50er Jahren des vorigen Jahrhunderts
gemacht und auf einer Anzahl Lokomotiven durch-
gefithrt worden. Sie verloren aber ihre Bedeutung,
als man zur Speisung des Kessels Dampfstrahlpumpen
einfithrte, die mit heiBem Wasser nicht arbeiten. Nach
dem Aufkommen der heute allgemein verwendeten
schwungradlosen Kolbenpumpen konnte man auch der
Speisewasser-Vorwirmung groflere Aufmerksamkeit

Bild 32
I'D-Heifidampi-
Verbund-Giiter-

zuglok der Sich-
sischen Staatsbah-
nen (mit Rauch-
kammer-Uber-
hitzer und radial-
verschieblicher
End-Kuppelachse
Bauart Klien-
Lindner)

10
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Bild 31
E-Heifidampjf-
Giiterzuglok Gat-
tung G 10 der
Preufiischen
Staatsbahnen
(jetzt Baureihe 57
der DR)

heute Oberflichen- und

schenken. Man verwendet
neuerdings Mischvorwirmer, die mit dem Abdampft
der Pumpen und anderer Hilfsmaschinen geheizt wer-
den. Das Speisewasser tritt, nahezu auf 100° erhitzt,
in den Kessel ein, wodurch etwa 10°%o Kohle gespart

und vor allem die im Speisewasser vorhandenen
Schlamm- und Kesselstein-Bildner vor Eintritt in den
Kessel ausgeschieden werden. Die Vorwirmer werden
bei neueren Lok meist im oberen Teil der Rauchkam-
mer vor und manchmal auch hinter dem Schornstein
angeordnet.

Nachdem bis jetzt die Entwicklung der Reisezuglok
wihrend der letzten Jahrzehnte geschildert wurde,
wollen wir uns nun der Giiterzuglok zuwenden.

Bis zur Jahrhundertwende kam man im Flachland im
allgemeinen mit der dreifach gekuppelten Giiterzuglok
(Bild 28) aus, wihrend sich auf Gebirgs- und Hiigel-
landstrecken eine vierte Kuppelachse nicht umgehen
lieB. Bessere Laufeigenschaften besaBlen Lokomotiven
der Achsfolge 1'C, die e¢benfalls hdufig im Giiterzug-
dienst anzutreffen waren (Bild 29).

Karl Gdolsdorf, dem eine Reihe bemerkenswerter Loko-
motiv-Konstruktionen fiir Osterreich zu verdanken
sind, brachte die seitlich verschiebbare Kuppelachse zur
Einfithrung. Man konnte nun Giiterzuglok mit 4, 5 und
sogar 6 Kuppelachsen mit einwandfreien Laufeigen-
schaften und entsprechend leistungsfihigen Kesseln
bauen, ohne auf Gelenkbauarten zurlickgreifen zu miis-
sen, Auch bei der Giiterzuglok hatte man von Verbund-
wirkung und Heildampf Gebrauch gemacht.

Solange die Geschwindigkeit der Giiterziige noch ver-
hédltnismaBig gering war und relativ wenig kurven-
reiche Strecken befahren werden mufiten, begniigten
sich die Bahnverwaltungen mit Lok der Achsfolgen D
und E (Bild 30 und 31). Auf kriimmungsreichen Ge-

J
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Bild 33
I’E-Heifdampf-
Drilling-Giiter-
zuglok Gattung
G 12, jetzt Bau-
reihe 58 der DR
(Einheitslok des

ersten Weltkrieges)

Bild 34
I'F-Heifiddampf-
Vierzylinder-Ver-
bund-Giiterzuglok
der Wiirttember-
gischen Staatsbah-
nen (jetzt Reihe 54

der DR)

Bild 35
1I'E-Heifidampf-
Zwilling-Giiter-
zuglok Baureihe 4.1
der DR
Bild 36
I'E-Heifiddampf

)
Giiterzuglok Bau- - -' ;
reihe 52 der DR

Bild 37
I'E I'-Heifidampf-
Drilling-Giiter-
zuglok Baureihe 43
- Y T Yy 0 . der DR
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birgsstrecken und bei hdheren Anspriichen an die
Reisegeschwindigkeit der Giiterziige konnte man auf
die fliihrende Laufachse nicht verzichten (Bild 32). Diese
tritt uns nun als radial einstellbare ,, Adamsachse®, als
»Bisselachse” (einarmiges Deichselgestell) und schliei-
lich als ,,Kraull-Helmholtz-Gestell* — ein zweiarmiger
Hebel verbindet die seitlich verschiebbare erste Kup-
pelachse mit der radial einstellbaren Laufachse — ent-
gegen. So entstanden die Bauarten 1'D und U'E, letztere
als die meist verbreitete Form der Gilterzuglok.

In der Baureihe 58 der DR (Bild 33) sehen wir librigens
die erste deutsche Einheitslok wvor uns. Sie entstand
wihrend des ersten Weltkrieges und wurde von allen
damals noch bestehenden Linderbahnverwaltiungen
einheitlich gebaut. Sie hat Barrenrahmen und Dril-
lingstriebwerk, Wirttemberg und Osterreich gingen
segar noclh einen Schritt weiter und gelangten zur 1'F
(Bild 34), die Sowjetunion spater sogar zur 2'G 2.

Bei den Einheitslok der Deutschen Reichsbahn konnte
man sich jedoch mit fiinffach gekuppelten Lok
begniigen, weil auf Hauptstrecken 20 t Achsdruck zu-
gelassen waren. Bei 100 t Reibungsgewicht liefl sich
ein sehr leistungsfihiger Kessel unterbringen. Um fest-
zustellen, ob Zwillings- oder Drillingsantrieb vorzu-
ziehen ist, wurden zwei kleine Serien in Auftrag ge-
geben, die Baureihe 43 (Bild 35) als Zwillings-, die
Baureihe 44 als Drillingslok. Wegen des gleichmafi-
geren Drehmomentes wurde die Drillingslok in groller
Stilickzahl nachbeschafft.

Fir Strecken mit geringerem Achsdruck trat aber im
Laufe der Jahre ein Bedarf an Giiterzuglokomotiven
auf, dem mit der Schaffung der Baureihe 50 fiir 15 t
Achsdruck geniigt werden konnte. Aus dieser Baureihe
ist bei gleichen Hauptabmessungen unter Wegfall des
Barrenrahmens, des Speisewasservorwiarmers und
anderer Teile wihrend des zweiten Weltkrieges die
Baureihe 52 (Bild 36) entstanden. In wenigen Jahren
sind von der Baureihe 52 iiber 6000 Lok gebaut wor-
den. Auflerdem wurde zur selben Zeit flir Strecken
mit 18 t Achsdruck — gewissermalien als verstidrkte
Ausfiihrung — die Baureihe 42 entwickelt.

Die Merkmale dieser beiden Baureihen sind die be-
reits erwidhnte Rickkehr zum Blechrahmen, die ver-
einfachte Herstellungsweise verschiedener Bauteile
— da man von vornherein mit kiirzerer Lebensdauer
rechnete — der selbstiragende Wannentender und das
geschlossene Fiihrerhaus.!)

Das Fiihrerhaus hat Uberhaupt eine besondere Ent-
wicklung hinter sich. Es ist heute fiir uns kaum noch

vorstellbar, daB man in den ersten Jahrzehnten bei
Wind und Wetter ohne Fiithrerhaus auskam. Zunichst
wurde in den 50er Jahren den schnellfahrenden Lok
eine ,Brille* auf den Stehkessel gesetzt, ein Wind-
schirm ohne Dach. Erst spédt sah man ein, daBl die Auf-
merksamkeit des Lokpersonals durch ein Schutzhaus
nicht gemindert, sondern erhdht wird. Max Maria von
Weber, der Sohn des Freischiitz-Komponisten, damals
ein geachteter Eisenbahn-Ingenieur, hat sich sehr fiir
den Schutz des Lokpersonals eingesetzt. Trotzdem ver-
wendeten manche Bahnverwaltungen, z. B. in England,
noch im ersten Jahrzehnt unseres Jahrhunderts Filih-
rerhduser die noch nicht wesentlich iber einen tiber-
dachten Windschirm hinausgekommen waren.
Bei den neuesten Loktypen ordnet man die Instru-
mente und Bedienungshebel so an, dafi der Lokfiihrer
zur Bedienung seinen Sitz nicht verlassen braucht. Tn
Amerika wird bei einigen Bahnverwaltungen dem Lok-
fihrer die zu erwartende Signalstellung durch draht-
lose Ubertragung mitgeteilt, wobei das Signalbild im
Filihrerhaus aufleuchtet.
Bei der Deutschen Reichsbahn wurde bereits vor dem
zweiten Weltkrieg die induktive Zugbeeinflussung auf
einigen Hauptstrecken eingefiihrt. Beim Uberfahren
eines ,Halt"“ zeigenden Vorsignals muli der Lokfiihrer
eine Wachsamkeitstaste bedienen und die Bremsung
einleiten, da sonst automatisch eine Schnellbremsung
ausgeldst wird. Dadurch wird erreichi, daf der Zug
vor dem Hauptsignal unbedingt zum Halten kommt,
bzw. die vorgeschriebene verminderte Geschwindigkeit
bei der Signalstellung Hp 2 (Fahrt frei mit Geschwin-
digkeitsbeschridnkung) einhélt.
Die letzten Giiterzuglok-Baureihen der DR vor dem
Kriege standen im Zeichen erhihter Reisegeschwindig-
keit fiir Guterziige. Die Baureihen 41 und 45 haben
Treibridder von 1,60 m Durchmesser; ihre Hichstge-
schwindigkeit betrigt 90 km/h. AuBerdem kann der
Achsdruck der Treib- und Kuppelachsen wahlweise
auf 18 oder 20 t eingestellt werden. Das ist mdoglich,
weil diese Lokomotiven eine symmetrische Achsfolge
aufweisen. Die Baureihe 45 (1'E 1'), Bild 37, wurde als
Drilling, die Baureihe 41 (1'D 1') als Zwilling mit glei-
chen Zylinderabmessungen und einer Anzahl aus-
tauschbarer Teile gebaut. Der Kessel der Baureihe 41 .
entspricht dem der leichteren Schnellzuglok Reihe 03,
der Kessel der Reihe 45 dem der Baureihe 06. Die in
groflerer Anzahl beschafften Lokomotiven der Bau-
reine 41 stehen heute zum Teil im Schnellzugdienst.
(Fortsetzung folgt)

Modellzeituhr fiir Modellbahnanlagen der Baugrofe HO

_ Gerhard Trost

Fiir den Modelleisenbahner sollte es selbstverstindlich
sein, seine Zige stets mit Modellgeschwindigkeit zu
fahren. Uber Modellgeschwindigkeit ist schon mehrfach
in dieser Zeitschrift berichtet worden, Ich verweise auf
die Artikel von Ing. Heinz Schénberg und Ing. Wilhelm
Dridger in Heft 9/53 und von Dr. Lothar Schroedel in
Heft 7:53. In dem letzteren Beitrag ist eine Tabelle
enthalten, die mit ausreichender Genauigkeit die Mo-
dellgeschwindiglkeiten der verschiedenen Zugarten in
em/s angibt. Ich habe es mir angewihnt, bei Dampf-
lok die Drehzahl der Triebrdder zu beobachten, und
habe mir eine Héchstdrehzahl eingeprigt. Das hat den
Vorteil, dafl ich trotz der verschiedenen Loktvpen die
jeweilige Hochstgeschwindigkeit nicht {berschreite,
weil durch die unterschiedlichen Durchmesser der
Triebrdder die Hoéchstgeschwindigkeit z. B. bei einer

1) Siche auch der Modelleisenbahner, Heft 4/54, S.110
bis 112.
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Schnellzuglok der Baureihe 03 und einer Giiterzuglok
der Baureihe 52 von selbst reguliert wird. Nun bezieht
sich die Modellgeschwindigkeit in der oben erwihnten
Tabelle auf die in einer Sekunde zuriickgelegte Strecke,
gemessen in cm. Hierbei gilt als Einheit fiir die Zeit
die Sekunde unserer normalen Zeitrechnung, weil wir
ja lediglich die Me@strecke im Verhiltnis 1:87 ver-
kiirzt haben, Wozu gebrauchen wir nun noch eine
Modellzeit?

Wir wollen uns unsere Modellbahnanlage als wirkliche
Anlage vorstellen, die wir aus der , Vogelperspektive®,
oder besser gesagt, von einem niedrig fliegenden Flug-
zeug aus entsprechender Entfernung beobachten. Die
Gebdude und Fahrzeuge sind dann zur HO0-Gréfe zu-
sammengeschrumpft und die Zige fahren in HO0-Ge-
schwindigkeit Gber die Strecke. Auf dem Bahnhof fihrt
der Zug nach fahrplanmifigem Aufenthalt von einer
Minute wieder weiter. Soweit wire nun alles mit der
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Vogelperspektive in Ordnung und auch verstdndlich.
Nach dem Dienstfahrplan soll nun aber der néchste Zug
erst nach 25 Minuten in den Bahnhof einfahren. Wir
wollen hierbei eine Bahnhofsanlage mittlerer GroBe
als Vorbild nehmen, bei der nicht wie auf dem Bahn-
hof Friedrichstrafie in Berlin alle 3 Minuten Zugfahr-
ten stattfinden. Nun kommen wir ndmlich mit der
,2Normalzeit* in Konflikt, denn wenn wir uns auf einen
1 bis 2stiindigen Betrieb auf unserer Modellbahnanlage
beschrinken wollen, kénnen wir in diesem Zeitraum
nur wenige Ziige abfertigen, der Befrieb wirkt lang-
weilig und ist wenig lehrreich. Wir miissen also, um
diesen Nachteil zu vermeiden, die Normalzeit verkiir-
zen und eine passende Modellzeit schaffen, die uns ge-
stattet, in einer ,Normalstunde* einen 12stiindigen
Dienstfahrplan abzuwickeln. Diese Verkiirzung von
12 Normalstunden auf den Zeitraum einer Normal-
stunde hat sich als praktisch erwiesen und gibt uns
auflerdem die bequeme Moglichkeit, unsere gewdhn-
liche Uhr ohne Anderung des Gangwerkes in eine
Modellzeituhr umzugestalten.

Am besten eignet sich eine Wecker- oder Kiichenuhr.
Wir heben den Stundenzeiger ab und benutzen fir
unsere Zwecke den Minutenzeiger zur Anzeige der Mo-
dellzeit-Stunden. Wir kiénnen dann als einfachste Aus-
fiinrung das Zifferblatt verwenden und ohne weiteres
folgende Zeitabschnitte direkt ablesen: jeder Strich mit
den Zahlen 1 bis 12 gibt (wie bisher bei der Ablesung
des kleinen Stundenzeigers) die jeweilige Modellstunde
an und jeder der vier Striche zwischen zwei Stunden-
zahlen jeweils den Ablauf von 12 Modellminuten.
Diese Teilstriche versehen wir mit den Zahlen 12, 24,
36 und 48. Bei Verwendung einer Weckeruhr kénnen
wir die Unterteilung noch verfeinern und das Sekun-
den-Zifferblatt fiir die Unterteilung der 12-Minuten-
Intervalle in 1-Minuten-Angaben benutzen, indem wir
analog dem groBen Zifferblatt, von oben angefangen,
alle 5 Sekunden die Minutenzahlen von 1 bis 12 ein-
tragen. Nun muf lediglich noch der Stundenzeiger so
eingestellt werden, daB er genau eine volle Stunde an-
zeigt, wenn der Minutenzeiger auf 12 steht. Befindet
sich beispielsweise der Modellstunden-Zeiger zwischen
dem 3. und 4. Teilstrich zwischen der Zahl 3 und 4 und
der Modellminuten-Zeiger auf dem 3. Teilstrich zwi-
schen der Zahl 3 und 4, so lesen wir von unserer Mo-
dellzeituhr folgende Zeitangabe ab: Stundenzeiger =
3 Uhr 36 Minuten plus Minutenzeiger = 3 Minuten
36 Sekunden, also 3 Uhr 39 Minuten 36 Sekunden
(Bild 1).

Eine vorteilhaftere und einfachere Ablesung der Mo-
dellzeit wird erreicht, wenn wir uns entschlieffen, ein
neues Zifferblatt herzustellen und einen Zeiger wvon
wenigstens 120 mm Linge zu verwenden. Die Uhr wird
dadurch wohl ziemlich groB (240:<240 mm), was aber
nicht storend wirkt, wenn wir sie an die Wand héngen.
Der Stundenzeiger mul eine etwa 20 mm lange schmale
Spitze erhalten oder als Messerzeiger ausgebildet wer-
den (in hochwertigen elektrischen Melgeriten oft an-
gewandt), um eine exakte Strichablesung zu erzielen.
Zur Vermeidung der Parallaxe ist der Abstand zwi-
schen der Zeigerspitze und dem Zifferblatt moglichst
gering zu halten. Mit dieser Anordnung sind wir in
der Lage, unser Zifferblatt auf 1 oder 2 Minuten zu
eichen, Eine derartige Intervallmarkierung ist im prak-
tischen Modellbetrieb auch ausreichend. Wenn wir fur
das Zifferblatt den Radius 115 mm wihlen, dann be-
tragt der Strichabstand auf dem Kreisbogen fiir 1 Mi-
nute = 1 mm oder fiir 2 Minuten = 2 mm (Bild 2). Die
§- und 10-Minutenstriche werden entsprechend lédnger,
die Stundenstriche dick ausgezogen und mit den ent-
sprechenden Zahlenangaben versehen. Wenn wir fiir
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den Radius 229 mm wihlen, betrigt der Abstand der
Minutenstriche auf dem Kreisbogen sogar 2 mm und
die Ablesegenauigkeit wird gréBer. Der Durchmesser
des Zifferblattes ist nunmehr wenigstens 500 mm, was
fiir groBe Gemeinschafts- und Lehranlagen sogar gin-
stig ist.

Bild 1 Bei Benutzung des Sekundenzeigers kinnen
wir an dem entsprechend gednderten Zifferblatt noch
Strichintervalle von 12 Modellzeit-Sekunden ablesen.
Es miissen allerdings die Zeitangaben des grofien und
kleinen Zeigers jeweils zusammengezihlt werden. Das
ist bei einiger Ubung gar nicht so wmstindlich, wie
es aussiehl, Wir lesen zuerst am grofien Zeiger die er-
reichten Stunden- und Minutenzahlen ab — im ge-
zeichneten Beispiel 3" 36" — und zdhlen dann die vom
kleinen Zeiger erreichte Minuten- bzw. Sekundenzahl
hinzu. In dem Beispiel zeigt also die Modellzeituhr
3936" + 3’ 56" an. Erreicht der kleine Zeiger die Zahl 12,
dann zeigt die Modellzeituhr 3°36" + 12° = 3"48" an.
Der grofie Zeiger ist gleichzeitig auf die Zahl 48 vor-
geriickt

Die Ausfiihrung und Befestigung des Zifferblattes
héingt von der Geschicklichkeit des einzelnen und dem
zur Verfligung stehenden Uhrwerk ab. Es sollen des-
halb keine besonderen Vorschlige von mir gemacht
werden. Die Anfertigung der beschriebenen Modell-
zeituhr bedeutet ja schlieBilich fiir einen tiichtigen Mo-
delleisenbahner keine Schwierigkeit. Aber vielleicht ist
unter den Lesern ein Uhrmacher, ein Fachmann, der
uns Anleitung fiir den Bau einer Modellzeituhr mit
dem tiblichen Zeigersystem gibt. Wir wollen dann auch
auf diesem Gebiet unser Kénnen erproben. In der Ver-
arbeitung von Zahnradiibersetzungen haben wir ja
auch schon manche — gute und schlechte — Erfahrun-
gen gesammelt.

Nun noch einige Hinweise, wie wir unsere Modellzeit-
uhr verwenden wollen, d. h., welche Téatigkeit wir in
Modellzeit berechnen wollen. Wie schon erwéhnt, wol-
len wir, um eine dichte Zugfolge und damit einen inter-
essanten und vielseitigen Betrieb auf unserer Anlage
und besonders auf dem Bahnhof zu erzielen, unseren
Dienstfahrplan auf Modellzeit umstellen. Dies wirkt
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sich dann so aus, daB wir den Betrieb auf unserer Mo-
dellbahnanlage in 2 Normalstunden nach einem 24stiin-
digen Dienstfahrplan abwickeln. Wir fangen mit dem
obligaten Lumpensammler nach Mitternacht an, lassen
einen frithen Giiterzug folgen, fithren dann nach Tages-
anbruch (nach Aufhebung der Verdunklung im Zimmer
und Léschen der Lichter auf dem Bahnhofsgelinde) die
dichte Berufsverkehr-Zugfolge durch und enden nach
einem interessanten Tagesbetrieb schlieBlich mit den
letzten Nachtziigen. Damit wiiren eigentlich schon die
Bedingungen fur die Aufstellung eines grafischen
Dienstfahrplanes nach Modellzeit vorhanden. Wir wol-
len aber nicht die Haltezeiten der durchgehenden Ziige
auf dem Bahnhof in Modellzeit eintragen, denn das
wiirde bedeuten, daB bei der Zeitraffung von 1:12 ein
Schnellzug, der normalerweise 1 Minute Aufenthalt
hat, nach 5 Sekunden wieder abfahren miiBte. Ich habe
mich am Anfang meiner Ausfiihrungen bewuBt ein-
gehender mit der Vogelperspektive der Modellbahn-
anlage befaft, und wir kénnen bei der Anwendung
der Modellzeit eigentlich keinen Fehler machen, wenn
wir lediglich die Zugfolge in der Zeit ,raffen” und in
Modellzeit berechnen. An einigen praktischen Beispie-
len wollen wir uns Klarheit verschaffen. Wir sehen
aus der Vogelperspektive einen Schnellzug in den
Bahnhof , hereinkriechen". Der Zug hilt, und wir kén-
nen an unserer Armbanduhr — wiederum aus der
Vogelperspektive — feststellen, daB er fahrplanméBig
nach einem Aufenthalt von 1 Minute (Normalzeitrech-
nung!) wieder abfdhrt. Also miissen wir auch auf unse-
rem Dienstfahrplan 1 Normal-Minute = 12 Modell-
Minuten fiir den Aufenthalt des Schnellzuges einsetzen.
Es wiirde auch ohne Zweifel unnatiirlich und modell-
widrig wirken, wenn wir den Zug bereits nach 5 Nor-
mal-Sekunden = 1 Modell-Minute Aufenthalt wieder

0 2

77‘5.

Bild 2 Fur rdaumlich ausgedehnte Modell-
eisenbahnanlagen ist das Zifferblatt
der Modellzeituhr maoglichst grofi auszu-
fiithren, damit die Modellzeit in Strich-
intervallen von 1 oder 2 Modellzeit- Mi-
nuten an einem einzigen, entsprechend
langen Zeiger abgelesen werden kann.
Eine Unterteilung wie in Bild 1 ist dann
nicht mehr erforderlich

14

abfahren lassen wirden. Dagegen miissen wir bei Per-
sonenziigen — wie so oft im Modellbahnbetrieb — lei-
der schon wieder Zugestdndnisse machen, denn wir
kénnen es uns nicht leisten, fiir 5 Minuten Normal-
zeit-Aufenthalt 60 Modellzeit-Minuten im Dienstfahr-
plan einzusetzen. Durch derartig lange Modellzeit-
Aufenthalte der Ziige auf dem Bahnhof wiirden wir
unsere angestrebte dichte Zugfolge blockieren. Ein wei-
teres Beispiel betrifit den Rangierbetrieb. Soll eine
Lokomotive wihrend des Aufenthaltes auf dem Bahn-
hof einige Rangierbewegungen ausfithren (Umsetzen
von Giliterwagen), so missen wir unbedingt die Ver-
schiebetédtigkeit in Normalzeit berechnen und, mit 12
multipliziert, in dem Dienstfahrplan als Aufenthalt be-
riicksichtigen; denn in Modellzeit eingesetzt, miiBte die
Lokomotive die Rangierbewegungen im raschen Tempo
durchfithren. Aus der Vogelperspektive betrachtet, ran-
giert die Lok ja auch in Normalzeit, nur die dabei zu-
riickgelegte Wegstrecke ist kiirzer.

Und nun die Modell-Zeituhr an die Wand gehéngt und
viel Freude fiir den Fahrdienstleiter!

Anmerkung der Redaktion zum Begriff ,,Modellzeit*

Der Begriff ,,Modellzeit” wurde schon mehrfach erdrtert
und je nach dem Standpunkt des Verfassers bejaht
oder wverneint.

Gehen wir bei der Betrachtung der Modellzeit vom
Modellfahrzeug aus. Die Zahl der Radumdrehungen
des Modells soll dem Vorbild gleichen. Aus dem Lin-
genmafistab 1:87 ergibt sich dann zwangsliufig ein
Geschwindigkeitsmafstab 1:87; denn die Geschwin-

dighets ot T8, dlso y= : , und die Zeit des Modells

o
Zeit
yleicht der Zeit des Vorbilds. Wir kinnen aber den
Betriebsablauf auch von der Anlage her betrachten
Nehmen wir statt 1:87 den nahe gelegenen Mafstao
1:100 jiir die Linge, sc miifiten wir Ziige von etwa
65,0 m, Bahnhife von 8,0 m und Strecken von 80,0 m
Linge haben. Selbst in einem Eisenbahnbetriebsfeld.
wie wir es z. B. an der Hochschule fiir Verkehrswesen
in Dresden finden, werden derartige Anlagen zu platz-
raubend und auflerdem zu uniibersichtlich. Dort wurde
deshalb der Lingenmapfstab auf 1:200 verkiirzt. Will
man den Zeitfaktor 1:1 beibehalten, so bedeutet das
eme Herabsetzung der Geschwindigkeit auf die Hilfte:

S:_ 8,1 _w
2 t 2
So wird im Eisenbahnbetriebsfeld verfahren.

Vas=

Man konnte aber die Geschwindigkeit dem Fahrzeug
angepaft lassen. Dabei erhdilt man also

52 S,
V= = -4
% 2

t

f, =v; bzw. t: = >
und damit einen Zeitfaktor 1:2. Fiir kleine Modell-
anlagen wird der Zeitfaktor 1:12 vorgeschlagen. Geht

man von der urspriinglichen Modellgrifie aus, so er-

r

- 3 . ., . 1
gibt sich der Ldngenmafistab mit ar-12 oder 1043
o e 600
und damit fiir den Zug etwa 1000 = 0,60 m,
00
" h K -
fiir den Bahnhof etwa 1000 0,80 m,
fiir die Strecke etwa fggﬁ = 8,00 m Linge.

Wir liegen damit also durchaus im Bereich der iiblichen
Heimanlagen und kénnten auf der 8,0 m langen Strecke
noch 2 Blockstellen unterbringen. Da die Zeit auf 1:12
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verkiirzt ist, kénnen wir also mit der dem Fahrzeug-
mafistab entsprechenden Geschwindigkeit fahren:

v[m/s] =3—‘;[km}'h] im Vorbild wird

1093}:.“;’7"“’] - V[;‘,T;h]‘ i, Madel,
oder z. B. 72 km/h gleichen etwa 72:3 = 24 cm/s. Wem
die angegebenen Lingen zu kurz sind, der kann sie
verdoppeln:
Ziige auf etwa 1,2 m Linge, Bahnhdife auf etwa 1,6 m
Linge, Strecke auf etwa 16,0 m Linge.
Der zugehorige Mafistab ist nun 1:500. Damit wird
der Zeitmafistab nur 1:6, denn
1 1 d 1

87.6 522 °“" 500"
Es sind somit 1 Stunde = 6 Modellstunden zu setzen
und 10 Minuten = 1 Modellstunde. Kann man bei der
Zeitraffung 1:12 in einfacher Weise die Zeit so ab-
lesen, dafi man den grofien Zeiger jeder normalen Uhr

v[cm/s| =

als Stundenzeiger ansieht, so ist bei 1:6 ein weit-
gehender Umbau einer Modellzeituhr — zumindest ein
neues Zifferblatt zweckmdfig, will man nicht mit 1:10
Stunden arbeiten.

Die normalen Weichen der Spielzeugproduktion haben

etwa 18,0 em Ldnge. Sie diirfen aber nur 5?6 = 0,08 m

lang sein, sollen mafstibliche Bahnhdfe aufgebaut
werden. Trotz der steilen Neigung von 30° werden da-
durch die Uberholungsgleise zu kurz. Auch die Strek-
ken von 16,0 m werden sich bei einer normalen Heim-
anlage kaum unterbringen lassen. Da es auch kurze
Bahnhofsabstinde gibt, kénnte man hier auf Strecken
von 8,0 m gehen, etwa 4 km in der Natur damit dar-
stellend. Eine Blockstelle ldfit sich hierbei noch gut
anordnen.

Es ist also durchaus nicht miifig, von ,Modellzeit zu
sprechen und sie gegebenenfalls anzuwenden. Dann
allerdings auch konsequent, also auch fiir Rangier-
fahrten und Aufenthalte in den Bahnhéfen.

Der zweiachsige Schienenwagen — Bauanleitung fiir die NenngroBe HO
Ing. Giinter Schlicker

Wie schon der Name sagt, dient dieser Wagen mit dem
Gattungszeichen S vornehmlich zur Befoérderung von
Schienen. Er kann aber auch mit anderen sperrigen
und groBen Giitern (Stab- und Formstahl, Kran- und
Briickentriger, Masten, Rohre und Maschinenteile),
die sonst auf keinem anderen offenen Giliterwagen
transportiert werden kionnen, beladen werden. Die S-
Wagen gehorten frither zum Gattungsbezirk , Augs-
burg®. Nach der heutigen Einteilung gehoért der S-
Wagen zur Gattungsnummer 64. Das Untergestell be-
steht im wesentlichen aus vier Langtrdgern. Die bei-
den #uBeren Langtridger sind durch Sprengwerke aus
Rundeisen verstirkt.

Der Bodenbelag aus querliegenden Weichholzbohlen ist
fest auf das Untergestell montiert. Auf dem Boden-
belag sind zehn Eichenholzschwellen in gleichméBigen
Abstinden auf der 13 m langen Biihne angebracht. Sie
sollen den FuBboden vor Beschiddigungen schiitzen und
das Unterschieben von Kranseilen und Ketten unter
das zu hebende Ladegut ermiglichen. An beiden Stirn-
seiten des Wagens befinden sich niedrige Bordwénde,
die mittels je vier Rungen in die an den Kopftrigern
angebrachten Taschen gesteckt werden. An jeder Lang-
seite des Wagens befinden sich sechs eiserne Klapp-
rungen. Sie werden durch Vorsteckbolzen gehalten, die
mit Ketten an den HduBeren Wagenprofilen angebracht
sind.

In der Zeichnung Nr.46.18 ist der zweiachsige Schie-
nenwagen der Einheitsbauart dargestellt. Der Achs-
stand betrédgt 8 m.

Bauanleitung

Zum Bau dieses Wagens in NenngrofSe HO bendtigt man
Kleinstprofile und etwas Messing- oder Kupferdraht
0,5 und 0,3 mm ¢, kleine Blechstiickchen 0,5 mm und
0,3 mm dick sowie etwas Sperrholz 1 mm und 2 mm
dick.

Im Fachgeschift kauft man 2 Achslagerbriicken, 2 Rad-
sidtze, 2 Paar Puffer und die Kupplungseinrichtung
nach Wahl. Teil 1 und 2, die Langtridger, werden nach
der Zeichnung zugearbeitet und mit dem Kopfirdger
(Teil 3) verlotet, nachdem die Achslagerbricken
(Teil 7) in die mittleren Langtréger (Teil 2) eingepalt
worden sind. Die Achslagerbriicken (Teil 7) werden
nur eingelegt, nicht eingelétet. Die Haltebleche (Teil 6)
werden mit Gewinde M 2 versehen und an die dulleren
und unter die mittleren Langtrdger gelttet. Die obe-
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ren und unteren Rahmenprofile (Teil 20 und 21) wer-
den zwischen die Kopftriger geldtet. In die Schlitze
der &uBeren Langtriger werden die Zwischenstiicke
(Teil 24) eingepaBt und mit den Rahmenprofilen ver-
lotet. Das Zettelblech (Teil 23) wird auBlen an die Rah-
menprofile gelotet. Die Rungen (Teil 9) sind mit den
Rungenhaltern (Teil 13) an die Rahmenprofile zu l6ten.
Die Taschen (Teil 26) zur Aufnahme der Steckrungen
der Stirnwiénde werden an die Kopfirdger gelétet. Die
Puffer sind in den entsprechenden Bohrungen der
Kopftrager zu befestigen. Das Sprengwerk, bestehend
aus der Halterung (Teil 17), der Verstrebung (Teil 16)
und den Strebenhaltern (Teil 15), werden gem. Zeich-
nung zugearbeitet. Bei der Verstrebung (Teil 16) wer-
den die Spannmuttern durch aufgelteten diinnen
Kupferdraht angedeutet. Die Versirebung wird dann
in die entsprechenden Bohrungen der #dulleren Lang-
triger eingeldtet. Nachdem die Trittbretthalter und die
Trittbretter (Teil 18 und 19) an die Kopftriger gelotet
sind, wird das Wagengestell von iberfliissigem Létzinn
befreit, gereinigt und mit schwarzer Farbe gestrichen.
Die Stirnwinde (Teil 14) werden zur Andeutung der
Bretter geritzt. Die Stirnwandrungen sind so an die
Stirnwénde zu laten, dafi sie sich in die Rungenhalter
der Kopfirdger stecken lassen. Die Stirnwinde erhal-
ten einen Anstrich in der rotbraunen Giiterwagen-
farbe, die Stirnwandrungen in schwarzer Farbe.

Der Bohlenbelag (Teil 22) wird aus 1 mm dickem
Sperrholz ausgesdgt und zwischen die oberen Rahmen-
profile und die Stirnwiinde eingepal3t. Die Schutzboh-
len (Teil 25) sind aus 2 mm dickem Sperrholz auszu-
schneiden oder von einer Holzleiste 2X2,6 mm abzu-
schneiden. Dann werden sie in den auf der Zeichnung
angegebenen Abstidnden auf den Bohlenbelag geleimt. Die
Bohrungen zur Aufnahme der Senkschrauben (Teil 28)
werden am Bohlenbelag in zusammengepaBtem Zu-
stand von unten her durch die Bohrungen der Halte-
bleche (Teil 6) angerissen. Der Bohlenbelag wird dann
mit den entsprechenden Bohrungen versehen und kann
nun auf das Wagengestell montiert werden. Vorher
kann der Bohlenbelag noch gebeizt werden.
Nachdem die Radséitze (Teil 8) in die Achslagerbriicken
eingebracht und die Kupplungseinrichtungen ange-
baut sind, ist der Modellwagen fertig. Werden auto-
matische Kupplungen verwendet, so konnen diese
gleich mit Hilfe der beiden #uBeren Senkschrauben
(Teil 28) befestigt werden.
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Ein Kessel — zwei Lokomotiven
Lokomotiven der Baureihen 23 und 50

Hans Kohler

1. Personenzuglokomotive der Baureihe 23, Achsfolge
1'C1’, Betriebsgattung P 35.18

Die Lokomotiven der Baureihe 38" gehioren zweifel-
los nicht mehr zu den modernsten, wohl aber zu den
beliebtesten. Um sie allmidhlich von den Gleisen der
Deutschen Reichsbahn zu verdridngen, wurde kurz vor
dem 2. Weltkriege von der Firma Schichau in Verbin-
dung mit der DR die Entwicklung einer Einheitsloko-
motive mit der Achsfolge 1'C1l’ aufgenommen. Es war
die Lok der Baureihe 23, die 1941 fertiggestellt wurde.
Bei der Konstruktion stand die im Jahre 1938 in Be-
trieb genommene Lok der Baureihe 50 Pate, deren
Kesselabmessungen als vorbildlich zu bezeichnen sind.
Hiermit hatte man schon sehr gute Erfahrungen ge-
sammelt. Es stand also der Entwicklung einer brauch-
baren, der P8 gleichkommenden Personenzuglokomo-
tive nichts im Wege, da sich der Kessel der Baureihe 50
in Verbindung mit einem fir hohere Geschwindigkei-
ten geeigneten Fahrgestell verwenden lie. Man wihlte
die Achsanordnung 1°C1° und rustete die Laufachsen
bei einer der beiden ersten Lokomotiven mit Rollen-
lagern aus. Unter Verzicht auf den hinteren Sanddom
wurden der Kessel, die Kesselausriistung, der Fiihrer-
stand und der Schlepptender unveridndert von der Bau-
reihe 50 fiir die neue Personenzuglokomotive tibernom-
men. Die Zylinderdurch-
messer wurden um 50 mm
kleiner gehalten (550 statt
600 mm). Die Ubereinstim-
mung beider Bauarten ging
so weit, dal auch das Lén-
genmalB gleich ist (ver-
gleiche die Bilder 2 und 4).
Diese beiden Lokomotiven
der Baureihe 23 wurden in
Berlin eingesetzt und brach-
ten auch die gewlinschten
Ergebnisse. Die Personale
hatten ihre Freude an den
leistungsfidhigen und form-
schénen Lokomotiven (Bild 1
und 2). Leider wurde die
Weiterentwicklung und der
Weiterbau dieser Baureihe
wiahrend des zweiten Welt-
krieges abgebrochen. Die
beiden ersten Lokomotiven
werden noch heute im Per-
sonenzugdienst und zeit-
weise auch im Schnellzug-
dienst und im Schnellgiiter-
zugdienst verwendet.
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Die Deutsche Bundesbahn baut seit 1950 Lokomotiven
der Baureihe 23 in einer anderen, gedrungeneren Form
als die Ursprungsausfithrung (Bild 3). Bemerkenswert
ist, daB der Kessel dieser Bundesbahn-Lok eine Feuer-
blichse mit Verbrennungskammer und einen Heil3-
dampfregler erhielt. Dadurch wird die Kesselleistung
erheblich gesteigert. Neuartig ist auch die Armatur-
und Regleranordnung im Fiihrerstand. Sdmtliche An-
zeigegerate liegen ineinem Instrumentenbrett unterhalb
des rechten Stirnwandfensters des vollkommen abge-
schlossenen Flihrerstandes, das der Lokfiihrer im Sitzen
tiberwachen kann. Auch den Regler und die Bremse
kann der Lokflihrer sitzend bedienen. Die Sanddome
wurden durch Sandkédsten am Umlaufblech ersetzt.
Luft- und Speisepumpe sind durch besonders tiefe
Anordnung leicht zugénglich. Wie bei allen neuen Lok
der Bundesbahn befinden sich die Signallampen weit
auffen am Umlaufblech. Sie sind so angeordnet, dal
Signalbaken und Weichensignale mit Riickstrahlern
das Licht widerspiegeln und so dem Lokfiihrer auf
weite Sicht angezeigt werden. Die Signallaternen des
Tenders liegen in der Ebene der Rickwand und sind
somit gegen Beschiddigungen geschiitzt.

Bild 1 Personenzuglokomotive Baureihe 23 der DR
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Bild 4 Mapfskizze von der Giiterzuglokomotive Baureihe 50
Technische Daten der beschriebenen Lokomotiven:
e L " Bau- Bau ) — Baw- Baw- noo
Angab P gyl Bau- Angaben ey o Bau
ngl'il‘l en re:{lﬁ{fd re(llt;ﬁgzj reihe 50 in rL{Il!;LR l.e.l n.(]l;;:“ ')3 _i'he 50
Betriebsgewicht t 873 82,9 86,7 Grofite Geschwin-
Reibungsgewicht t 53,6 51,4/572 753 digkeit km/h 110 110 80
mittl. Achsdruck t 17,9 17/19 15 Anzahl der ge-
Kesseldruck atii 16 16 16 bauten Lok 2 ) )
Rostfliche m? 3,9 3.1 3.9 Urheberfirma Schichau Henschel Henschel
Verdampfungsheiz- Erstes Baujahr 1941 1950 1938
fliiche m? 177,6 156,2 177,6 o
Uberhitzerheizfliche m® 63,6 73,8 63,4 ' o
Hochstleistung an *) Bau noch nicht abgeschlossen
den Zyl. PS 1700 - 1650 *¥) Eine genaue Stiickzahl kann hier nicht angegeben
bei km/h 110 — 80 werden.
50 DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1955



2. Giiterzuglokomotive der Baureihe 50, Achsfolge 1'E,
Betriebsgatiung G 56.15

Die Lokomotiven der Baureihe 50 wurden nur fir den
mittleren und leichten Giiterzugdienst in Betrieb ge-
nommen. Sie sollten die aussonderugsreifen Lokomo-
tiven G 8' G 10 und G 12 ersetzen. Mit der Baureihe 50
hatte man eine Lokomotive geschaffen, die dieser Auf-
gabe voll und ganz gerecht.wurde (Bild 4). Zwar be-
haupten bose Zungen, sie sei ein , Tiger ohne Tatzen",
mit anderen Worten, sie wiirde nichtiiber die threm Aus-
schen entsprechenden Kriifte verfiigen, aber das ist
nicht die Meinung der Fachleute. Der Tender 22" T 26
ist mit einer Vorderwand und Stirnfenstern versehen.

Durch diese sehr gut durchdachte Einrichtung ist das
Lokpersonal bei Riickwirtsfahren besser gegen Witte-
rungseinfliisse geschiitzt als bei Lokomotiven anderer
Bauarten, Die Baureihe 50 ist in grofier Stlickzahl ge-
baut worden. Wihrend des zweiten Weltkrieges ist aus
dieser Bauart zunéchst die Kriegsausfithrung Bau-
reihe 50 UK (Ubergangskriegstyp) entwickelt worden.
Spiter entstand daraus die Baureihe 52,

Heute finden wir die Lokomotiven der Baureihe 50 in
allen Gebieten Deutschlands und auch in einigen ande-
ren Lindern, Uberall verrichtet sie ihren Dienst zur
vollsten Zufriedenheit im Giiterzug- und Personenzug-
verkehr.

Erhohung der Zugkraft und Fahrsicherheit bei Modell-Lokomotiven

Heinz Bornemann

Die Zugkraft einer Lokomotive hingt u.a. von dem
Anteil des Lokgewichtes ab, durch das die Treibachsen
(einschlieflich Kuppelachsen) belastet werden. Bei
schnellfahrenden Lokomotiven geniigen meist weniger
Treibachsen als bei Giiterzuglok, da die Reiseziige
leichter sind.

Bei der Hauptausfithrung ist jede Achse gefedert, um
StéBe abzufangen und den gesamten Achsdruck bei
Schienenstdfien und sonstigen Unebenheiten voll wirk-
sam werden zu lassen.

Bei unseren Modell-Lokomotiven, vornehmlich bei In-
dustriefahrzeugen, sind aber die Achsen nicht ge-
federt. Die meisten Modellbauer lagern die Achsen
starr im Rahmen. Da der Modelloberbau im Verhélt-
nis zum Reichsbahnoberbau viel grifiere Unebenheiten
aufweist, macht sich der Einbau starrer Achsen be-
sonders nachteilig bemerkbar.

An meiner ersten selbstgebauten Lok der Baureihe T4
Pt. 34.17 (frither T 12) fiir Spur HO habe ich die vor-
derste Achse A als Treibachse starr in besondercn
Lagern eingebaut (s. Zeichnung). Der Motor ist im
Fiihrerhaus untergebracht. Die Achse B (Treibachse
bei der Hauptausfithrung) und die Kuppelachse C
werden gemeinsam durch einen Waagebalken schwe-
bend im Rahmen gelagert. Die Kraftlibertragung von
der Achse A zu den Achsen B und C erfolgt nicht
durch Zahnriader sondern durch die Kuppelstangen.
Die Treib- und Kuppelzapfen habe ich aus Schrauben
M 14 mit WeiBblechhiilsen als

Die beiden Rahmenwangen erhalten je eine Bohrung
2 mm (). Dann setzt man die Lager mit den Achsen
und den Waagebalken in den Rahmen ein, schiebt oben
zwischen jedes Lager und die Rahmenwangen ein
Stiick Blech 0,5 mm, driickt die Lager fest nach oben
in den Rahmen ein und reifit die Drehpunkte in den
Waagebalken nach den in den Rahmen befindlichen
2 mm-Bohrungen an. Jetzt werden die 0,5 mm-Bleche
zwischen den Lagern und den Rahmenwangen wieder
entfernt und die angerissenen Licher in die Waage-
balken gebohrt. Dann fertigt man sich einen PaBstift
2 mm () an und baut die Lager mit den Waagebalken
in den Rahmen ein. Der Pafstift muf3 fest im Rahmen
sitzen und darf nicht ldnger sein als das AuBenmal
desselben. Die Waagebalken miissen sich jedoch leicht
bewegen lassen. Dann schiebt man die Abstandhiilsen
zwischen die Waagebalken und steckt die Achsen
durch. Haben wir alles sauber zusammengebaut, kann
die Lok Gieisunebenheiten bis zu 1 mm Hohe ohne
Schwierigkeiten liberwinden, ohne dabei an Zugkraft
zZu verlieren,

Anmerkung der Redaktion:

Die Zugkraft einer Lokomotive der Hauptausfiihrung
hingt ab von der Kesselleistung und dem Reibungs-
gewicht, besser Haftungsgewicht. Da fiir bestimmte
Strecken nur bestimmte Achsdriicke zugelassen sind,

Lager fur die Kuppel- und Treib- >

¥ 2 >

stangen hergestellt. Die Kuppel-

1
T
i

stangen sind selbstverstandlich
geteilt, damit die Achsen B und C
ungehindert schwingen kénnen.

Die starre Achse A kann fest ein-
gebaut werden. Fiir die Achsen
B und C sind aber bewegliche
Lager erforderlich (s. Zeichnung
Teil 2). Fiir die Achse A kann
man dieselben Lager verwenden:
es ist dann aber notwendig, diese
zwei Lager mit dem Rahmen fest
zu verbinden.

Die Aussparungen fiir die
Achslager der Achse A
sind genauw so hoch wie

Als Waagebalken fiir die Achsen
B und C verwendet man Eisen-
bleche 05 mm (s. Zeichnung IS
Teil 3), die durch =zwei Hiil-
sen — je Achse eine — aus-

= N die Achslager. Fiir die
NN Achslager der Achsen B

3 ¢ und C sind die Ausspa-
rungen 0,5 mm héher als

die Achslager.
1 Rahmenteil (2 Stck.),

einander gehalten werden. Es ist

2 Achslager (6 Stck.),

nicht notwendig, die Lager mit
den Waagebalken fest zu wver-
binden.

3 Waagebalken (2 Stck.),
4 Abstandhiilse (2 Stck.),

3—3
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5 Waagebalken-Drehstift
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muf das Reibungsgewicht auf mehrere Achsen verteilt
werden, z. B, bei der Lok Baureihe 86: 4 X 15 = 60 t
oder bei der Lok Baureihe 01:3 X 20 = 60 t. Beide Lo-
komotiven haben gleiches Reibungsgewicht und damit
gleiche Reibungszugkraft, obwohl die eine Lok 4 und
die andere 3 Treibachsen besitzt,

Bei Modell-Lokomotiven kann man die Zugkraft nicht
durch Achsausgleich erhéhen! Eine gute Auflage aller
Rider erhéht die Betriebssicherheit und ist Vorbedin-
gung fiir die Verwendung der Treibrider als Strome
abnehmer.

So war es richtig!

Hier sind die richtigen Antworten auf die neun Fragen
unseres Preisausschreibens aus den Heften 10 bis 12/1954,

1b: Die Bau- und Betriebsordnung der Deutschen
Reichsbahn, eine Dienstvorschrift mit Gesetzeskraft,
kennt keine Kilometersteine, sondern nur Abteilungs-
zeichen.

2b: Die richtige Achsfolgebezeichnung fiir die PIKO-
Lok E 41 lautet A’'B’A’. — Den guten Kollegen vom
PIKO-Konstruktionsbiiro haben gewifl die Haare zu
Berge gestanden, als sie erst jetzt erkannt haben, was
sie aus der Ellok E44 mit der Achsfolge Bo'Bo’ ge-
macht haben. Und sie sollte doch eine der Hauptaus-
flihrung entsprechende Modell-Lok werden! Aber trotz-
dem geféllt sie uns. Nichts fiir ungut!

3b: Die erste deutsche Eisenbahn wurde am 7.12. 1835
aul der Strecke Nirnberg—Fiirth erdffnet.

4c¢: Haltepunkte sind Bahnanlagen der freien Strecke
ohne Weichen, wo Ziige fiir Zwecke des Verkehrs plan-
miiBig halten. Ein Haltepunkt kann mit einer Abzweig-
stelle, einer AnschluBistelle oder einer Ausweich-
anschlullstelle o6rtlich verbunden sein. Dient die Ge-
samtanlage dem offentlichen Verkehr, so wird sie als
Haltestelle bezeichnet.

5c: ,,Schaku® ist die Abkilirzung fiir Scharfenbergkupp-
lung. Es handelt sich um eine automatische Kupplung,
wie wir sie an Schnelltricbwagen, den Wagen der Ber-
liner S-Bahn und an 00t-Wagen finden.

6a: Der Durchmesser der Triebrider betrigi bei der
Lok der Baureihe 92° " (pr T 13) 1250 mm.

Tc: Ein Relais ist ein Magnetschalter, der Verwendung
findet, wenn durch SchlieBen oder Offnen eines Strom-

kreises andere Stromkreise geschlossen oder gebffnet
werden sollen.

8b: BC4 elS.
9b: Jede Doppelweiche enthilt 3 Herzstiicke.

Auf Grund der zahlreichen richtigen Lésungen, die bei
uns eingegangen sind, muliie das Los entscheiden. Die
gliicklichen Gewinner sind:

Bernd Eydner, Berlin 1. Preis
1 Bibliothek Fortschritilicher Deutscher
Schriftsteller, 1 PIKO-NetzanschluBgerit,

1 PIKO-Alni-Grundgetriebe

Miroslav Kiehlik, Prag 2. Preis
1 PIKO-Lokomotive Baureihe 55

Lothar Weiser; Karl-Marx-Stadt 3. Preis
1 PIKO-Lokomotive Baureihe 80,

1 Lichtsignal
Helmut Hartmann, Olbersdorf b. Zittau 4. Preis

1 PIKO-Maniperm-Einbaumotor
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Hans Herinings, Schwaan/Meckl. 5. Preis

1 Lichtsignal.
Den Preistrdgern, die wir herzlich begliickwiinschen,
werden die Gewinne durch die Post zugeschickt.

Filr ein weiteres Preisausschreiben werden Anregungen
aus dem Leserkreis gern entgegengenommen,

Die Redaktion

7

Bt Ouiom 005 @)
l.idsung der Aufgabe 7 aus Heft 1/1955

Zu 1: Die Bestimmungen iiber Flankenschutzeinrich-
tungen gehiren zu den wichtigsten Grundsdtzen der
gesamten Sicherungstechnik bei der Deutschen Reichs-
bahn. Sie gelten erst dann als erfiillt, wenn Gleis 3
zum Hauptgleis vor der Weiche 3 durch eine Schutz-
weiche mit Bockgleis oder zumindest durch eine Eni-
gleisungsvorrichtung (Gleissperre, Hund) geschitzt
wird.

Zu 2: Die Art der Bedienung einer Weiche geht im
Lageplan aus der Darstellung der Weiche hervor (voll
oder gestrichelt). Die kleinen Kreuze bezeichnen die
Grundstellung der Weiche. Im Stellwerk ist die Grund-
stellung an den Hebeln oder Knipfen sofort zu erken-
nen. Es ist falsch, wenn angenommen wird, daf dic
Grundsieliung einer Weiche immer die Stellung fir
den geraden Strang ist. Die Grundstellung kann auch
die abzweigende Stellung sein, wenn die Weiche in
dieser Stellung am meisten befahren oder liberwiegend
als Schutzweiche bendtigt wird. Nur diese beiden Be-
dingungen bestimmen die Grundstellung einer Weiche.
Zu 3: Hier hat der Fragesteller die Begriffe verwechselt.
Beim Signal D2 bedeutet der Verbindungsstrich zwi-
schen den beiden Fliigeln, daf3 das Signal nur zwei-
fliigelig gezogen werden kann. Die beiden Fligel sind
zwar mechanisch miteinander verbunden, jedoch be-
rechtigt das nicht zu der Bezeichnung ,Elektrische
Signalfliigelkupplung®.

Mit elektrischer Signalfliigelkupplung sind die beiden
Signale B und C ausgeriistet. Die elektrische Signal-
fliigelkupplung kann iiber ein Relais die zwangsliufige
Abhingigkeit zwischen Hebel und Signalfliigel unter-
brechen. Dies geschieht, wenn die Voraussetzungen fiir
den Kuppel-Stromkreis nicht mehr gegeben sind. —
Mit diesen Worten wiirde ein ,alter Fachhase* die
etwas komplizierte Einrichtung erklidren. — Der Mo-
delleisenbahner wird sich unter einer ,,automatischen
Haltfallvorrichtung®, womit die elektrische Signal-
fliigelkupplung auch bezeichnet wird, schon etwas mehr
vorstellen kénnen. Das Signal wird durch einen Hebel

im Stellwerk in die Fahristellung gebracht. Hat der
Zug mit dem letzten Wagen einen Schienenkontakt
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uberfahren, der die elektrische FahrstraBenfestlegung
oder die elektrische Streckentastensperre auslost, so
wirkt dieser Kontakt auch auf die Haltfallvorrichtung.
Sie 146t den Signalfliigel auf Halt zurtickfallen, wihrend
der Hebel im Stellwerk noch nicht zuriickgeiegt ist. Durch
eine in die Fliigelkupplung eingebaute Oldruckpresse
wird die Fallbewegung des Signalfliigels entsprechend
verlangsamt. Die Signalfliigelkupplung wird wvor-
wiegend an Ausfahrsignalen angebracht, um bei dich-
ter Zugfolge die Ausfahrt eines zweiten Zuges zu ver-
hindern, wenn vom Stellwerk das rechtzeitige Zuriick-
legen des Signales nach Ausfahrt des vorausgefahrenen
Zuges versdumt wurde.

Das liegende Kreuz iitber dem Signal A bedeutet, dal}
es sich hierbei um ein Lichtsignal handelt. Lichtsignale
werden allgemein in Gleis- und Lageplinen durch
Symbole fiir Formsignale dargestellt und jeweils nur
durch ein {iber dem Signalsymbol liegendes Kreuz
kenntlich gemacht.

Aufgabe 8

Wie lautet die Gattungsbezeichnung fiir einen offenen
Giliterwagen ohne durchgehende Zugvorrichtung?

a) Op oder b) Oq oder ¢) Oz?

Was ist eine Lasche?
Martin Kiihnel

In der kurzen Zeit, in der ich mich mit der Miniatur-
bahn beschéftige, habe ich die Uberzeugung gewon-
nen, da} fiir einen guten Modellbahner auch eine um-
fassende Kenntnis der Hauptausfiihrung unerlidBlich
ist, Die gleichen Kenntnisse wiren eigentlich auch bei
Herstellern und Fachhéndlern zu erwarten.

DaB dem nicht so ist, beweist die Anwendung der Be-
zeichnung ,Lasche*. In der Metallindustrie ist eine
Lasche ein Blech, das tber den ,,StoB“ zweier anderer
Bleche oder Triger genietet oder geschraubt ist. Auf
die Hauptausfilhrung der Eisenbahn bezogen sind
Laschen Flacheisen, die in der ,Laschenkammer® lie-
gend die Schienen an den ,,StoBen” fest verbinden.

@
&

D
il -

Laschankammer

Betrachien wir bei der Hauptausfithrung die Entwick-
lung der Schienenbefestigung auf den Schwellen. Die
ersten BreitfuB-(,,Vignoles“-)Schienen wurden urmit-
telbar auf die Holzschwellen genagelt, die zwecks Nei-
gung der Schienen nach innen 1:20 ,ausgedechselt”
waren. Die Schienen arbeiteten sich in das Schwellen-
holz ein, und deshalb wurden schon bald ,,Unterlags-
platten” verwendet, die gleichzeitig 1:20 konisch
waren, so daB die Holzschwellen nicht mehr ausge-
dechselt werden mufiten. Die ,Schienennégel” wurden
durch ,,Schwellenschrauben' ersetzt, Die Unterlags-
platten erhielten Haken und wurden bei Holzschwellen
zu , Hakenplatten® und bei Stahlschwellen zu ,Haken-
zapfenplatten”, Mittels ,Klemmpléttchen” oder Spur-
plattchen und Hakenschrauben wurden die Schienen
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auf den Schwellen festgehalten. Zur Befestigung beim
Reichsoberbau dienen ,Rippenplatten, Klemmplatten
und Hakenschrauben®“. Ein groBer Teil dieses ,Klein-
eisenzeuges” wird nun in der Modellbahnindustrie als
,Laschen” bezeichnet,

Fir den Ausschuffi NORMAT sehe ich auf diesem Ge-
biet ein weites Betétigungsfeld, richtigstellend zu wir-
kten und damit Modellbahnhersteller und -hindler zu
veranlassen, Bezeichnungen der Hauptausfiihrung auch
fiir die gleichen Teile bei der Modellbahn anzu-
wenden.

Literaturkritik und Bibliographie

Das Schnellfahren von Schwerlastziigen

Von I. A.Iwanow — Ubersetzung aus dem Rus-
sischen. Fachbuchverlag, 71 S., 30 Bilder, DIN A 5,
Kart. 3,80 DM.

Dieses Buch schildert die Bemiihungen der Lokomotiv-
brigade des Verfassers zur Steigerung der Lokomotiv-
ausnutzung durch das Fahren von Schwerlastziigen mit
hoher Geschwindigkeit. Durch gute Zeichnungen er-
lautert, gibt das Buch wertvolle Hinweise zur Er-
hohung der Laufleistungen der Lokomotive und Ver-
besserung einzelner Maschinenelemente,

Interessentenkreis: Lokfiihrer und Lokheizer,

Anlagen fiir elekirische Zugfirderung

Von einem Autorenkollektiv — Ubersetzung aus
dem Russischen, Fachbuchverlag, 116 S., 82 Bilder,
DIN C 5, Hlw. 11,— DM.

Fiir das Eisenbahntransportwesen in der Sowjetunion
wichst die Bedeutung der elekirischen Zugftrderung
von Jahr zu Jahr. Die Erfahrungen, die sowjetische
Ingenieure und Wissenschaftler auf diesem Gebiet ge-
sammelt haben, sind hier zusammengefait. Das Buch
ist eine wertvolle Ergidnzung unserer deutschen Lite-
ratur, da die Erkenntnisse der Autoren wertvolle Hin-
weise beim Wiederaufbau der elektrischen Zugforde-
rungsanlagen in der Deutschen Demokratischen Repu-
blik geben konnen.

Leserkreis: Fachschiiler, Ingenieure und ingenieur-
technische Mitarbeiter der Deutschen Reichsbahn.

Schriftliche Weisungen fiir die Ziige

Von Helmut WeiB. Fachbuchverlag, 32 S., 16 Bilder,
DIN B 6, Kart. 1,— DM.

Diese Schrift umfaBt {iibersichtlich zusammengestellt
die wesentlichsten Bestimmungen der Fahrdienstvor-
schriften iiber Ausstellung, Aushidndigung und Beach-
tung der schriftlichen Weisungen fiir Ziige. Diese Vor-
schriftensammlung wird Eisenbahnern und Priiflingen
als wertvolles Nachschlagewerk dienen.

Leserkreis: Alle Eisenbahner des &dufleren Betriebs-
dienstes, Fachschiiler, Ausbilder.

Gleis und Gleiswirtschaft

Von G.M. Schachunjanz — Ubersetzung aus dem
Russischen, Band I — Erdkorper und Gleisoberbau.
Fachbuchverlag, 330 S., 463 Bilder, DIN C5, Hlw,
15— DM.

Anlage- und Unterhaltungskosten des gesamten Ober-
baues sind in diesem Buch ausfiihrlich beschrieben. Klar
und exakt beginnt das Werk mit den einzelnen Auf-
gaben, die sich bei der Anlage eines Erdkérpers fiir
den Gleisbau ergeben. Nach der Definierung der ver-

53



schiedenen Bodenarten sowie ihrer Vor- und Nachteile
werden die Lingsprofile des Erdkérpers, Dimme und
Einschnitte ausfiihrlich behandelt und die entspre-
chenden mathematischen und physikalischen Formeln
zu ihrer Errechnung angewandt.

Leserkreis: Bauarbeiter im Eisenbahnoberbau, Fach-
schiiler, Planer, Techniker, Ingenieure, Bauleiter.

Der Wunderstreifen

von M. Jefetow. Herausgegeben vom Kinderbuch-
verlag, 306 Seiten, Preis DM 5,60.

Im vorigen Jahr erschien im Kinderbuchverlag eine
Ubersetzung des Buches ,Der Wunderstreifen des
sowjetischen Verfassers Jefetow. Wunderstreifen wird
das stdhlerne Schienenband genannt, das sich heute
fast jeden Winkel der Erde erorbert hat, und das aus
der modernen Technik nicht mehr wegzudenken ist.
So eigenartig zunidchst die Bezeichnung ,,Wunderstrei-
fen“ klingen mag, so ist sie dennoch sehr treffend;
denn wir konnen tdglich beobachten und wissen es
auch aus eigener Erfahrung, dall die Eisenbahn eine
starke Anziehungskraft auf technisch Interessierte
jeden Alters ausiibt. Geheimnisvolle Zeichen und Si-
gnale erwecken den Wunsch, nach ihrer Bedeutung zu
forschen. Wer mdchte nicht gern wissen, was die ver-
schiedenen abgekiirzten Anschriften an den Eisenbahn-
wagen bedeuten? Welchen Reisenden lockt es nicht,
sich vor Abfahrt des Zuges die Lokomotive anzusehen,
dieses michtige Wunderwerk der Technik, das in der
Lage ist, viele hundert Tonnen schnell und sicher ans

Ziel zu bringen. Wer nachts in einen groflen Bahnhof
mit seinen vielen Weichen, Signalen und Kennzeichen
einfdhrt, fragt sich unwillkiirlich, warum alles so ein-
wandfrei funktioniert, wer den Betrieb regelt, und wie
bei einem derartigen Verkehr ein unfallfreier Betriebs-
ablauf {iberhaupt méglich ist. Erklédrlich ist, daR die
Jingsten am meisten zu fragen haben. Es weill aber
auch jeder, wie schwer es ist, einem Kind die kompli-
zierten technischen Einrichtungen der Eisenbahn zu
erldutern, zumal, wenn man selbst nicht genau infor-
miert ist. Jefetow hat daher sein Buch gerade den
Kindern im Grundschulalter gewidmet. Er versteht es,
dem jugendlichen Leser einen tiefen Einblick in die
Eisenbahntechnik zu geben, ohne dabei weder ober-
flachlich noch schwer verstindlich zu sein. Von der
kkleinen Kindereisenbahn bis zur modernen elekirischen
Vollbahnlokomotive ist nichts vergessen worden. Im
»Wunderstreifen werden in der Haupisache die Eisen-
bahnen der Sowjetunion bzw. des zaristischen Rufi-
lands beschrieben.
Die Ubersetzung hiitte noch besser sein kiénnen, wenn
Fachleute der Deutschen Reichsbahn herangezogen
worden wiren. Verschiedene Fachwdirter, die bei uns
nicht iiblich sind, hétte man dann in der bei der Deut-
schen Reichsbahn giiltigen Ausdrucksweise bringen
konnen. Ungeachtet dessen ist ,Der Wunderstreifen
sehr gut geeignet, bereits die jungen Schiiler fiir das
Eisenbahnwesen zu interessieren und die Liebe zum
interessanten und schoénen Beruf des Eisenbahners zu
wecken.

Erhard Schriter

Eisenbahnen in aller Welt

Moskau, Fiir die Moskauer Metro befinden sich neu-
artige Wagen im Bau. Sie sind sicben Tonnen leichter
als die Wagen der bisherigen Bauart und auBerdem
wesentlich gerduschirmer. Sie werden ziigiger anfahren
und bremsen; sie weisen im Fahrgestell sowie in der
elekirischen und mechanischen Ausriistung wesentliche
Verbesserungen auf.

Berlin. Ein Ingenieurkollektiv des Raw Berlin-Ober-
schoneweide entwickelte ein Aluminium-Kabel mit
wasserabscheidender und durchschlagfester Isolation,
um das kostbare Kupferkabel bei der S-Bahn einzu-
sparen. Der erste Viertel-Zug mit dem neuen Kabel
hat bereits einen erfolgreichen Probelauf von 55 000
Kilometern hinter sich. Der Einbau von Aluminium-
Kabeln in alle S-Bahnziige wird einen Kupfergewinn
von 38200 Kilogramm ausmachen,

Volksrepublik Ungarn. Die Werktdtigen der Waggon-
und Maschinenfabrik Gyér in der Ungarischen Volks-
republik haben die Konstruktion eines neuen Personen-
wagens beendet. Auf beiden Seiten des neuen Wagens
befinden sich jetzt vier Tiiren, die Perrons wurden
tiefer angebracht, damit die Reisenden schneller und
bequemer als bisher ein- und aussteigen kénnen. Durch
moderne Liiftungseinrichtungen wird die bei kaltem
Wetter erwédrmte Luft in den Wagen eingefiihrt. Vor-
nehmlich zu Exportzwecken wurde auch ein Reisezug-
wagen konstruiert, der mit einer Klimaanlage ausge-
stattet ist. Durch sie werden die Wagen im Sommer ge-
kiihlt und im Winter geheizt.
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Mitteilungen

Modellbahnen-Wettbewerb 1954

Bei der Riicksendung der zu diesem Wettbewerb ein-
gereichten Modelle wurde der zum Kranwagen des Ing.
G. Schlicker gehorende Schutzwagen versehentlich
einer falschen Sendung beigelegt. Da sich der unbe-
rechtigte Empfinger bis heute nicht gemeldet hat,
bitten wir hierdurch dringend um Riickgabe des HO-
Schutzwagens an unsere Redaktion.

Hersteller von Modellbahnen und Zubehir

Damit wir in der Lage sind, unsere Leser schnell und
zuverldssig tber den jeweiligen Stand der industriel-
len und handwerklichen Produktion von Erzeugnissen
flir den Modelleisenbahnbau zu unterrichten, bitten
wir alle Hersteller, unserer Redaktion einen umfassen-
den Uberblick {iber ihre Erzeugnisse zu geben.

Erfahrungsaustausch der AG-Leiter

Dic Arbeitsgemeinschaft Modellbahn des Bahnbetricbs
werkes Leipzig Hbf Sid fiihrt anldfilich der Leipziger
Frithjahrsmesse am 2. Mérz 1955 eine Arbeitstagung im
Vortragssaal des BfE-Labors im Bw Leipzig Hbf Siid,
Leipzig O 5, Hermann-Liebmann-Strafie 108, durch, Be-
ginn 15 Uhr, Ende gegen 20 Uhr,

Alle Leiter der betrieblichen Zirkel und Arbeitsgemein-
schaften Modellbahn sowie der Arbeitsgemeinschaften
Junge Eisenbahner werden zu einem Erfahrungsaus-
tausch eingeladen.

Das Bw ist ab Hauptbahnhof Leipzig in Richtung Osten
mit den StraBenbahnen Linie 2, 13, 17, 19 und 27 (bis
Hermann-Liebmann-StraBe) zu erreichen.
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Modellbabinen

Zubehér . Bastelteile - Reparaturen - Versand
PIKO-Vertragswerkstatt

ERHARD SCHLIESSER - LEIPZIG W 33
Georg-Schwarz-Str. 19 Telefon 46954

Swart-Erzeugnisse

flr Spur HO sind bekannt!
Darum fordern Sie Grofy-
und Einzelhandel-Preis-
liste an

Werner Swart
PLAUEN/Vogtl., Krausenstr. 24
Lieferung an Private findet

Ch.Sonntag, Polsdam

Brandenburger Str. 20
Modelleisenbahnen und
Zubehr Spur HO
Laufend lieferbar:
Schienenhohlprofil Ho jekt
in DIN-Bauh&he (2,5-+0,1)
Schwellenleitern, Hakenstifte

. nicht statt Neuartiger Modellschotter
Suche vom
«Modelleisenbahner” kompl. 1. und 2. Jahrgang e
flir 60.— DM zu kaufen. =
RUD. SCHNEIDER, LICHTENSTEIN/SA,, Obere Str, 41. uldemann

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift fiir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrafye 27

5 Minuten vom Hauptbahnhof

Modellbahnen
Modellgerechter Zubehér Reparaturen in eigener Werkstatt
Bebilderte Preisliste fliir Zeuke-Bahnen DM —.60
Neuer bebilderter Katalog HODM 1.50 2,7 Schienenprofil lieferbar

Curt Giilldemann, Leipzig O 5, Erich-Ferl-Strake 11

Versand nach auferhalb

WILHELMY

Elektro — Elektro-Eisenbahnen — Radio

jetst im ,neuen” modernen, grofjen Fachgeschift
Gute Auswahl in 0 und Ho-Anlagen - Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt flir Piko-Giityold-MEB - Z. Zt, kein Postversand
Berlin-Lichtenberg - Normannenstrafye 38 . Ruf 5544 44
U-, 5- und Strahenbahn Stalin-Allee

N %CE%
TEL.673912 2 GEGR. 1897 |

BERLIN O17- BRUCKENSIR. 153

Modelleisenbahnen und Zubehdr - Techn. Spielwaren
Alles fiir den Bastler

ERICH UNGLAUBE
DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER
Komnlette Anlagen und rollendes Material 0 und HO der Firmen:
oPiko®, .Herr*, ,Gifold", ,Zeuke", ,Stadtilm"
Samiliche Lok sina auch einzeln zu haben
Dampfmaschinen — Antriebsmodelle
st Metallbaukésten — Segelflugmodellbaukdsten
FRimm===" BERLIN O 112. Wuhlichstr. 58, Bahnhof Ostkreuz
I'eleion 585450 Straenbahn 3, 13 bis Holtei-Ecke Boxhagenerstr.
z. Zi, kein Katalog und Preislistenversand

(00 KURT RAUTENBERG
|

Spezialgeschafi fir:

\/ Elektr. Bahnen — Zubeh&r — Uhrwerk-Bahnen
Dampfmaschinen — Antriebsmodelle
Metallbaukasten
Vertragswerkstatt fir PIKO-MEB- und Giityold

Berlin-Pankow, Hallandstr. 6, Tel, 488681, U-Bahn Vinetastr.

& G & Schier

FACHGESCHAFT
FUR MODELLEISENBAHNEN
Dresden A 53, Hiblerstr. 11 (am Schillerplaty)

Piko-und Giitzold-Vertragswerkstatt
Preisliste DM 0,50

Jefyt in erweiterten und modernen
Rdumen noch leistungsfdhiger!

I. H E R Technische Lehrmittel —

Lehrmodelle

Berlin-Treptow Heidelberger Strafie 7576
Fernruf 677622

Elektrische Bulli-Eisenbahnen
und Zubehdr Spur HO
Zeichnungen und Einzelteile
fur den Eisenbahn-Modellbau
Erhaltlich im Fachhandel
Anfertigung samtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fir Ausstellung und Unterricht

Zur Messe:
Petershof Stand 256, Telefon Leipzig 23080

Zegke -Bakwen,

Elektro-mechanische Qualitdtsspielwaren

Erzeugnisse der grofjen Spurweite 0 (32 mm)

Ein bewdhrtes und handliches Modell-Format, das
anschaulich und wirkungsvoll der Jugend die
richtige Vorstellung einer Eisenbahn geben kann.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unseren
Kindern das Interesse fiir den spileren Modell-
bahn-Sport wecken,

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen!

ZEUKE&WEGWERTH

BERLIN-KOPENICK
Elektromechanische Qualitatsspielwaren

Ab Fabrik kein Verkauf an Privatel

WodettBaitechnit Robf Stephats

Anfertigung technischer Modelle fiir Projekfierungen,
Entwicklungen und Neukonstruktionen fiir Studien- und
Lehrzwecke, als Werbe- und Ausstellungsstiicke

Fir Modellbahn-Lehrzwecke, Anfertigungen in Bau-
gréle 0, Bauteile, gefederte Fahrzeuge, komplelte
Lehranlagan

Jetit neue Anschrift:

BERLIN-LICHTENBERG
KASKELSTRASSE 25 . TELEFON 558170

Zur Messe im Petershof und Halle X




VEB ELEKTROINSTALLATION
OBERLIND

L]
MODELLBAHMN

Wir liefern:
Elektrische Eisenbahnanlagen fiir 110—220 Volt Wechselspannung

Modellgetreue D-Ziige . Personenziige . Giiterziige
Triebwagen mit Schienenoval und Nefjanschlufgerét

Zubehdr: Unsere bekannten Lok-, Giiter-, Personen- und D-Zug- |
wagen-Modelle |

Zur Erweiterung vorhandener Anlagen: Kreuzungen . Weichen '
Schienen in verschiedenen Ausfithrungen

R 55-Dampflok « E 44 (AEG-Ausfihrung + R 80 Tenderlok
D-Tenderlok - Einzelmotore zum Selbstbau von Modell
Lok und fiir Modellantriebe |

In Kiirze lieferbar: R 65- und R 23-Dampflok . elekirische Lok E &3 |
(Rangierlok)

an i

Lieferbar: Elekirische Lokomotiven E 44 und E 46 - Triebwagen ‘

FITONGSBAUSTTZE

FUR MODELLEISENBAHNEN

Das prakfische Leitungssortiment fir die

nichtstationare Anlage

Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige
Leitungen mit ideal geringen

Abmessungen

Anmontierte Querlochstecker 2,5 mm @
verringern den Leitungs- und

Verteilerverbrauch

Wir liefern jetst auch Erganzungsleitungen

in 3 und 6 m Langen

Lieferung nur liber den Grofhandel

VEB KABELWERK KOPENICK

|
WK

SONNEBERG /THUR. KOPPELSDORFER STRASSE 132
TELEFON 2572—75

ZurleipzigerMesse: Messehaus Petershof |. Stock |

Zur Leipziger Messe:
Halle VII Obergeschofs, dstlicher Seitenfliigel



Das gute Modell

Bild 1 Musikdiveltor Werner Steinbruch, Zwickaw. ist dev Febawer dieser Modell-Lok der Bawreile 23 (DR) in Nenn-

grifie 0. Aufer Motor wnd Drewekluftpumpe wwrden alle Einzelteile in Handorbeit angefertigt,  Dus Kraufi-Helmholtz-

Divehgestell wnd die Adamsachse wnrden genaw nachgebildet.  Alle Achsen sl gefedert.  Als Stromabnehmer dienen die

Bremsklitze der ersten Kuppelachse und dic Bremsklitze der ersten Achse des Tendevdrehyestells.  Bei einer Untersetzung

von 1218 evfolgt der Antvieh dwveh etnen Pevma-Rundmotoy im Kessel, der iiber cine senkrvechte Welle mit Kegelrad dic
Treibachse antreibt.

L
- '

Bild 2 Ein Bildausschnitt aus der HO-Awlage der Arvbeitsgemeinschaft des Rba Evfurt. Das Briickewmodell wurde wach
dem Vorbild der Bogenbriicke bei Miingsten im Rulirgebiet, die 250 m Spannweite aufweist, hergestellt.  Es ist ein Meister-
werk der Erfurter Modelleisenbalner, das 354 Litstellen enthilt.

Fiir die beiden besten Fotos von Modelleisenbahnanlagen und  einzelnen Modellen, die wir auf dieser Seite ver-
iffentlichen, erhiilt der Einsender 80.— lzw. 20,— DM, Alle anderen Bilder werden mit 10— DM honoriert.
Wir bitten darnm, dali zu jedem Bill ausfitheliche Angaben gemacht werden und die Anschrift des Absenders auf
der Bilidritekseite vermerkt wird.







